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1 Problemstellung und Zielsetzung

Den Prognosen des vom Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (heute BMVBS)
herausgegebenen Verkehrsberichts (Bundesministerium fir Verkehr Bau und Stadtentwicklung) zufolge
soll ausgehend vom Stand des Jahres 1997 der Personenverkehr bis zum Jahr 2015 um rund 20 % und
der Giterverkehr um rund 64 % anwachsen. Unabhangig von der Entwicklung der tbrigen Verkehrstra-
ger Schiene und Wasserstral3e, wird der Grof3teil des kiinftigen Guterverkehrs auf der Stral3e abgewickelt
werden. Hierfir sind in Zukunft verbesserte Rahmenbedingungen zu entwickeln, um den Stral3englter-
verkehr kiinftig umweltschonender als bisher abwickeln zu kénnen.

Eine Mdglichkeit die weiterhin ansteigende Guterverkehrsmenge auf den Bundesautobahnen und damit
auch in Niedersachsen zuklnftig effizienter als bisher zu beférdern, kdnnte mit der Einfihrung neuer und
groRerer Transportfahrzeuge bzw. von geanderten Fahrzeugkombinationen von bereits vorhandenen
Transporteinheiten bestehen. Konkret wird in diesem Zusammenhang aktuell diskutiert, die L&ngenmalie
und von Last- und Sattelziigen zu erhdhen. Auf diese Weise liel3e sich ein erheblicher Teil der auf den
Bundesautobahnen fahrenden Lastkraftwagen einsparen und damit der Platzbedarf zur Beférderung ei-
ner bestimmten Tonnage entsprechend reduzieren.

Dies formuliert auch das WeiRbuch zur EU-Verkehrspolitik bis 2010. Auch hier wird eine effizientere Nut-
zung jedes einzelnen Verkehrstragers, bei gleichzeitig verbesserter Verknlpfung untereinander vorgese-
hen (Gemeinschaften, 2001).

Die Fahrzeuglangen, -breiten und -h6hen sowie die zuldassigen Gesamtgewichte und Achslasten sind in
der StraRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) (2007) in 88 32, 34 bzw. in der EU-Richtlinie 96/53
(Gemeinschaften, 1996) festgelegt. Demnach darf fur Sattelziige eine Maximallange von 16,50 m und flr
Lastzlige von 18,75 m nicht tGiberschritten werden. Basierend auf der EU-Richtlinie 96/53 besteht in Euro-
pa die rechtliche Moglichkeit, dass einzelne Mitgliedsstaaten im nationalen Fernverkehr auch langere
Lastziige zulassen, als durch die allgemeine Langenbegrenzung vorgeschrieben ist. Voraussetzung ist
dann aber, dass nur solche Module dabei zum Einsatz kommen, die in der EU-Richtlinie 96/53 beschrie-
ben sind.

Im Mittelpunkt der aktuellen Diskussion bzgl. neuer Fahrzeugkombinationen von Last- und Sattelziigen in
Deutschland stehen derzeit zwei Fahrzeugkombinationen:

¢ Fahrzeugkombination 1: konventioneller 12 m langer Lastkraftwagen mit einem Anhédnger beste-
hend aus einem Dolly (Doppelachse mit Zugeinrichtung und Sattelkupplung) und einem darauf auf-
gesattelten Sattelauflieger (vgl. Abb. 1-1)

e Fahrzeugkombination 2: konventioneller Sattelzug mit 16,50 m Lange (Sattelzugmaschine mit ei-
nem 13,60 m langen Sattelauflieger) und einem 7,80 m langen Anhanger zu einem ,Sattel-
Gliederzug“ (vgl. Abb. 1-1)

Die Gesamtlange beider Kombinationen liegt bei maximal 25,25 m. Das zulassige Gesamtgewicht kénnte
bei einer entsprechenden Achsanzahl bis zu 60t betragen. Im Folgenden werden derartige Fahrzeug-
kombinationen unter dem Begriff ,GigalLiner* zusammengefasst. Ein ,GigalLiner* mit einer Gesamtlange
von 25,25 m kann ermdglicht eine 50 %-ige Erhdhung des Transportvolumens gegentber herkémmlichen
Fahrzeugkombinationen mit einer Gesamtlange von bisher maximal 18,75 m ermdglichen.
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In Finnland und Schweden werden derartige Fahrzeugkombinationen bereits seit mehreren Jahren erfolg-
reich eingesetzt. Norwegen, Danemark sowie die Niederlande zeigen grol3es Interesse an der Einfihrung
derartiger Fahrzeuge beziehungsweise befinden sich zurzeit bereits mit Fahrzeugen im Testbetrieb.
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Abb. 1-1: Last- und Sattelzugkombinationen mit einer Lange von 25,25 m

i

Insgesamt sollen die durch den Einsatz von ,GigaLinern“ erreichbaren betriebswirtschaftlichen Einspa-
rungen auf Seiten der Spediteure zu deutlich niedrigeren Transportpreisen im Straf3enguterverkehr fuh-
ren. Schatzungen auf der Basis der bisherigen Erfahrungen aus dem niederlandischen GroRRversuch mit
Lastzugkombinationen und Ubertragung derselben auf die Verhéltnisse in der Bundesrepublik Deutsch-
land gehen davon aus, dass von den heute jahrlich in Deutschland durchgefiihrten ca. 64 Mio. Fahrten
mit Lastziigen eines zuldssigen Gesamtgewichts von 40 t etwa 14 Mio. t durch den Einsatz von ,GigalLi-
nern“ entfallen wirden. Dies reduziert zwar nicht die Transporttonnage an sich, senkt aber bei gleichblei-
benden Verhaltnissen die betrieblichen Lkw-Kosten um etwa % Mrd. € jahrlich. Pro Tonnenkilometer wiir-
de damit ein Einsparpotenzial von bis zu 18 % freigesetzt (Binnenbruck, 2005)

Diese Schatzungen decken sich in etwa mit den Ergebnissen eines von der Bundesanstalt fur Straen-
wesen im Auftrag des BMVBS vergebenen Forschungsprojektes (Keuchel und Ernst, 2006), in dem eine
Prognose der Attraktivitat von neuen Lastzugkombinationen fiir die Transportbranche durchzufiihren war.
Die hier ermittelten Kostenvorteile belaufen sich in Abhangigkeit von den Randbedingungen auf einen
Anteil von 14 % bis 18 %, wobei jedoch eine im Umfang noch nicht festzulegende erforderliche zusatzli-
che Sicherheitsausstattung der Fahrzeuge finanziell nicht angesetzt wurde.

Eine weitere Forschungsarbeit mit vergleichbarer Zielsetzung, die durch die Forschungsvereinigung Au-
tomobiltechnik initiiert wurde (Kienzler, 2005), schatzt ebenfalls einen Prozentanteil von herkémmlich
eingesetzten Fahrzeugen ab, die durch ,GigaLiner” ersetzt werden wirden. In Abhangigkeit von unter-
schiedlichen Szenarien wurden Anteile von 4 % bis 22 % im Fernverkehr ermittelt. Im Gegensatz zu Keu-
chel und Ernst (2006) wurde hier nicht der wirtschaftliche Nutzen als Entscheidungskriterium zur Umstel-
lung von herkdmmlichen Nutzfahrzeugen auf Lastzugkombinationen herangezogen, sondern es wurden
Unternehmen direkt nach ihrer voraussichtlichen Fahrzeugwahl unter bestimmten Bedingungen befragt.

Grundsatzlich muss bei allen Fahrzeugen des Schwerverkehrs hinsichtlich der Auslastung zwischen der
nach Volumen und der nach Gewicht unterschieden werden. Uberwiegend, d. h. zu etwa 80 % fahren
Last- und Sattelzlige in Deutschland zurzeit ,volumenvoll“ und nur zu knapp 60 % ,gewichtsvoll“, wobei
jedoch von Fahrzeugtyp zu Fahrzeugtyp durchaus gréRere Schwankungen auftreten. Wéahrend die gro-
Beren Langenabmessungen der Lastzugkombinationen in erster Linie Anforderungen an die Stral3enge-
ometrie, den Verkehrsfluss und das Unfallrisiko stellen, wirken sich die groReren Gesamtgewichte vor-
rangig auf die Belange der StralRen und Briickenbauwerke sowie die Unfallschwere aus. Aufgrund der
nach der EU-Richtlinie 96/53 vorgegebenen Grundelemente der Lastzugkombinationen sind die Einzel-
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und Gesamtlangen dieser Fahrzeuge nur eingeschrankt variabel, hinsichtlich der zuldssigen Gesamtge-
wichte jedoch sind vielfaltige Méglichkeiten (zwischen 40 t und 60 t) gegeben.

Um die 6konomischen, tkologischen und verkehrlichen Auswirkungen beim Einsatz von ,GigalLinern®
besser quantifizieren und qualifizieren zu kdnnen, hat sich das Land Niedersachsen gemaf den Méglich-
keiten der EU-Richtlinie 96/53 in Verbindung mit § 70 Abs. l1a der StVZO entschlossen, einen auf zu-
nachst ein Jahr befristeten Modellversuch durchzufihren.

Unter Berlicksichtigung der Ergebnisse der Studie der Bundesanstalt fur StraRenwesen (Glaeser
et al., 2006) und den dort beschriebenen negativen Auswirkungen im Zusammenhang mit einer
Erhéhung des zulassigen Gesamtgewichts, genehmigte das Land Niedersachsen im Rahmen des
Modellversuches den Verkehr mit drei Fahrzeugkombinationen mit einem zuldssigen Gesamtge-
wicht von 40t und einer Maximallange von 25,25 m auf vorab gepriften und festgelegten Routen
aufzunehmen.

Alle Fahrzeuge des Modellversuchs wurden mit aktuellen passiven und aktiven Sicherheitssystemen
ausgestattet. In Verbindung mit speziell geschulten Fahrern wurde so von Beginn an ein hoher Sicher-
heitsstandard gewahrleistet.

Das ubergeordnete Ziel der vorliegenden Untersuchung bestand in der Auswertung des niederséch-
sischen Modellversuchs und einer Zusammenfassung der bei den beteiligten Speditionen gewonnenen
Erfahrungen. Unter Berlcksichtigung von laufenden bzw. abgeschlossenen Studien der Bundesanstalt
fur StraRenwesen sollen die wahrend des niedersachsischen Modellversuchs gesammelten Daten nach
ihren 6konomischen, dkologischen und verkehrlichen Wirkungen ausgewertet und analysiert werden, um
abschlieBend Empfehlungen fiir das weitere Vorgehen bzw. zu einem sinnvollen Einsatz von ,GigalLi-
nern“ formulieren zu kénnen.
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2 Methodik und Arbeitsprogramm

Zur Erreichung der vorab dargestellten Ziele wurde im Rahmen der vorliegenden Untersuchung das im
Folgenden beschriebene methodische Vorgehen bzw. Arbeitsprogramm gewabhilt.

Als Einleitung in die zu untersuchende Problematik sowie als Darstellung des aktuellen Kenntnisstandes
zur Thematik ,GigaLiner* wird zunachst die vorliegende Literatur ausgewertet und zusammenfassend
dargestellt. Diese Darstellung beschrankt sich im Wesentlichen auf die Zusammenfassung der von der
Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) erstellten Studie bzgl. der Auswirkungen von neuen Fahrzeug-
konzepten auf die Infrastruktur des BundesfernstralRennetzes (Glaeser et al., 2006). Im Rahmen dieser
Studie wurden von der BASt sowie im Auftrag der BASt die Auswirkungen des Einsatzes von ,GigalLi-
nern“ auf die StralRenschadigung, auf den DTV, auf Bricken und Tunnel sowie auf die Befahrbarkeit und
Nutzung von Verkehrsanlagen abgeschatzt. Dartber hinaus wurde auch die Beeinflussung des Ver-
kehrsablaufs und des Unfallgeschehens abgeschatzt (vgl. Kap. 3).

Im Anschluss an diese kurze Einflhrung in die Thematik ,GigaLiner* wird im Kapitel 4 der niedersachsi-
sche Modellversuch zum Einsatz von ,Gigalinern“ ndher beschrieben. Einleitend werden neben den
rechtlichen Rahmenbedingungen auch der Umfang und die Dauer des Modellversuchs sowie die beteilig-
ten Speditionen dargestellt. Im Anschluss daran werden die im Rahmen von Einzelgesprachen mit den
beteiligten Speditionen erhobenen Daten ausfiihrlich beschrieben. Neben Informationen zu den befahre-
nen Routen, der Anzahl der durchgefiihrten Fahrten, den transportierten Gutern, zur Fahrtdauer und dem
Treibstoffverbrauch der einzelnen Fahrten wurden in diesem Zusammenhang auch eventuell vorhandene
Probleme bzgl. der Befahrbarkeit von Verkehrsanlagen bzw. zur Rangierfahigkeit der unterschiedlichen
Typen von ,GigalLinern® in Erfahrung gebracht (vgl. Kap. 4.1).

Als Grundlage fur die Expertengesprache mit den beteiligten Speditionen wurde dazu ein Gespréchsleit-
faden bzw. Fragebogen erarbeitet, der zusammen mit den Spediteuren und Fahrern ausgefillt wurde.
Dariiber hinaus wurden von den beteiligten Speditionen zuséatzliche Daten bereitgestellt, die zusammen
mit den Ergebnissen der Gesprache einen umfassenden Uberblick tiber die Erfahrungen der im Rahmen
des Modellversuchs durchgefiihrten Fahrten mit den ,GigaLinern” darstellen.

Alle Informationen und Ergebnisse wurden anschlieend strukturiert und ausgewertet. Diese Auswertun-
gen sowie darauf aufbauenden Berechnungen bilden dann die Grundlage fur die im Kapitel 5 dargestell-
ten Abschéatzungen und Prognosen durch den Einsatz von ,GigaLinern” im Vergleich zu herkdmmlichen
Last- und Sattelzugkombinationen.

Das Kapitel 6 fasst die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung zusammen.
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3 Analyse der vorliegenden Literatur zu Auswirkungen von neuen
Fahrzeugkonzepten auf die Infrastruktur des Bundesfernstra-
Rennetzes

In der einfihrenden Literaturanalyse wird im Rahmen der vorliegenden Untersuchung lediglich die von
der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) erarbeitete Studie (Glaeser et al., 2006) bzgl. der Auswir-
kungen von neuen Fahrzeugkonzepten auf die Infrastruktur des BundesfernstraRennetzes zusammen-
fassend dargestellt. Darliber hinausgehende Studien bzgl. méglicher Verlagerungen von Transportgitern
auf die StraRe sowie zu moglichen Veranderungen des Modal Splits durch die Einfiilhrung neuer Fahr-
zeugkonzepte, werden im Rahmen der Literaturanalyse nicht weiter berticksichtigt.

In der Studie der BASt (Glaeser et al., 2006) wurden die Auswirkungen von neuartigen Lastzugkombina-
tionen auf der Basis umfangreicher Berechnungen und Untersuchungen sowie praktischer Fahrversuche
abgeschatzt. Alle Betrachtungen der BASt beziehen sich dabei auf Lastzugkombinationen mit einer L&n-
ge von maximal 25,25 m und einem maximalen zulassigen Gesamtgewicht von 60 t. Bezlglich der Aus-
wirkungen auf die im folgenden dargestellten Bereiche muss hierbei eindeutig differenziert werden zwi-
schen Auswirkungen und Beeintrachtigungen, die sich aufgrund des héheren Fahrzeuggewichts oder
aufgrund der gréRReren Fahrzeuglange ergeben.

Im Einzelnen wurden dabei die folgenden Aspekte bzw. Bereiche naher betrachtet:
e Auswirkungen auf die StralRenschadigung,

¢ Beeinflussung des DTV durch neue Lastzugkombinationen,

e Auswirkungen auf Briicken und Tunnel,

o Befahrbarkeit und Nutzung von Verkehrsanlagen,

e Beeinflussung des Verkehrsablaufs und

¢ Unfallgeschehen.

Die Ergebnisse innerhalb der einzelnen Bereiche werden im Folgenden kurz zusammengefasst. Die Stu-
die der BASt wurde im Sommer 2007 fortgeschrieben. Im Rahmen der Aktualisierung des Berichtes wur-
den Uberwiegend die Ergebnisse von Simulationsrechnungen und Fahrversuchen von ,GigaLinern* mit
Nachlauflenkachse erganzt. Die Ergebnisse der Aktualisierung (Stand Juli 2007) liegen dem Institut zum
Zeitpunkt der Erstellung des Schlussberichts nicht vor.

3.1 Auswirkungen auf die StraRenschéadigung

Als Schaden an AsphaltstraRen sind solche an der Fahrbahnoberflache — hier vor allem die Spurrinnen-
bildung — von denen zu unterscheiden, die aufgrund nachlassender Tragfahigkeit eintreten und sich in
der Entstehung eines Risses an der Unterseite des Asphaltaufbaus auR3ern. Dieser substanzielle Scha-
den eines Stral3enoberbaus stellt das Ende seiner Nutzungsdauer dar, wahrend zur Beseitigung einer
Spurrinne lediglich die zumeist 4 cm dicke Asphaltdeckschicht erneuert werden muss. Bei BetonstralRen
wiederum treten die Oberflachenschaden zugunsten der Substanzschéaden in den Hintergrund. Charakte-
ristisch ist fir Betonstral3en die vergleichsweise lange mangelfreie Nutzungsdauer mit einem letztlich
schnell verlaufenden Schadenseintritt, der eine Grunderneuerung erforderlich werden I&asst.

Die Betrachtungen zur Schadigung von Asphaltdeckschichten infolge einer Zulassung von Lastzugkom-
binationen haben gezeigt, dass mit der Gefahr einer verfrihten Spurrinnenbildung bei begriindetem Aus-
schluss von Einflissen aus einer dichteren Folge der Radiberrollungen und den Begebenheiten bei Stei-
gungsfahrten nicht zu rechnen ist. Darliber hinaus kann fir die Schadigung der Substanz der gesamten
Stral3enbefestigung angenommen werden, dass die in der Diskussion befindlichen Fahrzeuge bzw. Fahr-
zeugkombinationen sowohl im voll beladenen wie auch im gewichtsmafig teilweise beladenen Zustand
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zu einer Reduzierung der Strallenbeanspruchung und damit zu geringeren Schaden am StralRenkdrper
fuhren werden. Die Verringerungen sind am Einzelfahrzeug durchaus erheblich und nehmen GréRRenord-
nungen von 20 bis rund 50 % an, durfen jedoch nicht als Vorteil des Lastzugkonzeptes an sich sondern
der einer erhdhten relativen Achsanzahl angesehen werden. Konkret heil3t dies, dass sich dieser positive
Effekt nur dann erzielen lasst, wenn die voll beladenen Lastzugkombinationen mit acht Achsen ausges-
tattet werden.

Berucksichtigt man, dass die betrachteten aktuellen Fahrzeuge etwa die Halfte des gegenwartigen
Schwerverkehrs abdecken, und geht man davon aus, dass mittelfristig etwa 30 % der heute verkehren-
den 40-Tonner durch Lastzugkombinationen ersetzt wiirden, kann abgeschatzt werden, dass sich daraus
resultierend die Nutzungsdauern von Stral3enaufbauten um 5,25 % erhéhen kdnnten. Dies entspréche
rein rechnerisch einer Verschiebung des Eingreifzeitpunkts fur eine Grunderneuerung um ca. 1,5 Jahre.

Diese theoretische Betrachtung der Schadigungen relativiert sich jedoch angesichts des standig steigen-
den Schwertransports auf den BundesfernstralRen: Durch den Einsatz von Lastzugkombinationen wiirde
zwar die Beanspruchung der Stral3e bei der Beforderung ein und derselben Transportleistung wie darge-
stellt sinken und gleichzeitig wiirde infolge der geringeren Anzahl der fir die Abwicklung benétigten Fahr-
zeuge mehr Raum und somit Kapazitat auf der Stral3en frei werden. Dieser Raum aber, der als potenziel-
le Transportkapazitat angesehen werden kann, wirde tber kurz oder lang infolge der allgemeinen Trans-
portleistungssteigerung allmahlich wieder schwinden, wodurch die Hauptfahrstreifen der Bundesautobah-
nen taglich nicht nur von mehr Fahrzeugen, sondern auch von einer gréf3eren Tonnage uberrollt werden
kénnen als zuvor. Dieser Effekt wird schlie3lich dazu fiihren, dass die Stralienbefestigungen in Zukunft
absolut gesehen — also in Jahren — friher, relativ gesehen — also nach abgewickelter Transportleistung
spater geschadigt werden (Glaeser et al., 2006).

Negative Auswirkungen auf die StralRenschadigung sind somit nur durch eine Erhéhung der zulassigen
Fahrzeuggewichte zu erwarten. Negative Auswirkungen auf die Strallenschadigung durch langere Fahr-
zeuge mit 7 bzw. 8 Achsen (vgl. Abb. 1-1) sind nicht zu erwarten.

3.2 Beeinflussung des DTV durch neue Lastzugkombinationen

Die Veranderung der Schwerverkehrszusammensetzung infolge einer Einfihrung von Lastzugkombinati-
onen wurde in der Weise simuliert, dass zunachst die gesamte auf Lastzugkombinationen tbertragbare
Nutzlast auf der Basis der heutigen Transportleistung der fur dieses Fahrzeugkonzept infrage kommen-
den Fahrzeugkomponenten errechnet und anschlieRend zu einem variablen Anteil auf die neuen Last-
zugkombinationen umgelegt wurde. Hieraus ergeben sich eine Anzahl von Lastzugkombinationen sowie
eine reduzierte Anzahl herkdbmmlicher Transportfahrzeuge, woraus eine neue Schwerverkehrszusam-
mensetzung resultiert. Diese wurde zum einen fir die Ermittlung der absoluten Anzahl von Schwerver-
kehrsfahrzeugen genutzt und in Bezug zur bestehenden Anzahl gestellt, zum anderen wurde Uber die
Zuweisung der einzelnen Fahrzeuggewichte die Verdnderung der Gesamtbelastung der Stral3enbefesti-
gung durch den Schwerverkehr errechnet. Auf diese Weise konnte abgeschéatzt werden, dass ausgehend
von heutigen Verhdltnissen die Gesamtbelastung der Bundesfernstral3en durch eine Einfihrung von Last-
zugkombination nicht verringert werden wiirde.

Unter der Annahme, dass 45 % der Transportleistung heute verkehrender 40 t-Fahrzeuge mit einer Aus-
lastung der Beladung von durchschnittlich 75 % im Jahr 2015 durch Lastzugkombinationen erbracht wr-
de, ndhme die Anzahl der auf diesen StraRen verkehrenden Fahrzeuge des gesamten Schwerverkehrs
(DTVEY)) um etwa 13 % ab.

Die im Rahmen der Studie der BASt simulierten Verdnderungen der durchschnittlichen taglichen Ver-
kehrsstarke (DTV) durch die Einfihrung von neuen schwereren und langeren Lastzugkombinationen
basieren auf definierten Annahmen und Prognosen. Modifizierte Annahmen und Prognosen kénnen dem-
nach auch zu anderen als den beschriebenen Auswirkungen fiihren. Eine abschlieRende und gesicherte
Aussage bzgl. der Beeinflussung des DTV durch neue Lastzugkombinationen ist nur schwer méglich und
immer mit Unsicherheiten behaftet.
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3.3

Auswirkungen auf Brucken und Tunnel

3.3.1 Bricken

Urséachlich fir die im Folgenden beschriebenen Auswirkungen von neuen Lastzugkombinationen auf Bri-
cken ist ein erhdhtes Fahrzeuggewicht. Aus den derzeit vorliegenden Ergebnissen der Simulationsrech-
nungen lassen sich fir den Bauwerksbestand unter Beriicksichtigung von 15 % des Schwerverkehrs auf
dem Uberholstreifen folgende Schlussfolgerungen ziehen:

Verkehrssituation "flieBender Verkehr":

Ab einer Stutzweite von etwa 30 m wird der Einfluss der 60 t-Lastzugkombination fur Ein- und Mehr-
feldsysteme signifikant sichtbar.

Der simulierte Verkehr mit 60 t-Lastzugkombinationen fuhrt generell zur Erh6hung der Extremwerte
der Verkehrslastmomente gegeniiber den Werten des auf BAB-Briicken aktuell gemessenen Ver-
kehrs. Wahrend fur die Feldmomente am Einfeldtrager bis zu 25 % gréRere Werte auftreten sind es
fur das Stitzmoment am Mehrfeldtrager bis zu 45 %.

Fur die Briickenklasse 30 und kleiner ergeben sich durch die 60 t-Lastzugkombination fur alle unter-
suchten Systeme und Stiitzweiten Beanspruchungen, die oberhalb der Bemessungswerte liegen.

Fur die Brickenklasse 30/30 und 45 ergeben sich durch die 60 t-Lastzugkombination fir Einfeldsys-
teme ab einer Stitzweite von ca. 30 m sowie fir Zweifeldsysteme — und somit auch fir Mehrfeldsys-
teme — Uber den Bemessungswerten liegende Beanspruchungen.

Fur die Briickenklasse 60 und 60/30 liegen die Beanspruchungen infolge 60 t-Lastzugkombination ftir
Zweifeldsysteme — und somit auch fur Mehrfeldsysteme — oberhalb einer Stitzweite von ca. 30 m
bzw. 40 m Uber den Bemessungswerten.

Das fiur den Neubau von Briicken zur Anwendung kommende Bemessungslastmodell LM1 (DIN-
Fachbericht 101) deckt den flieBenden Verkehr einschlie3lich der 60 t-Lastzugkombination ab.

Der derzeit auf BAB-Briicken gemessene Verkehr wird von allen Briickenklassen (60/30 bis 30) bei
Einfeldtragwerken uneingeschrankt abgedeckt. Bei grol3eren Spannweiten der Briickenklasse 30 sind
nur theoretisch Defizite zu verzeichnen, da derartige Bauwerke nicht im Bestand vorhanden sind.
Mehrfeldsysteme der Briickenklassen 30, 30/30 und 45 mit einer Brickenflache von 1,5 % des Ge-
samtbestandes weisen bis auf wenige Ausnahmen fur den vorhandenen Verkehr generell Defizite im
Stiitzenbereich auf, wahrend fiir Mehrfeldsysteme der Briickenklasse 60 und 60/30 sich erst Uber-
schreitungen ab einer Stitzweite von ca. 40 m bzw. 50 m ergeben.

Verkehr mit hoherem Stauanteil:

Diese Verkehrsszenarien wurden nur fir Zweifeldsysteme im Stutzbereich untersucht, sie gelten
jedoch fiir alle Mehrfeldsysteme und fuihren dort fiir 60 t-Lastzugkombinationen gleichfalls zu einer
generellen bis zu 30 %-igen Erhéhung der Extremwerte gegentiber den Werten des auf BAB-Briicken
aktuell gemessenen Verkehrs. Ferner liegen die ermittelten Beanspruchungen des Verkehrsstaus
immer Uber denen des flieRenden Verkehrs.

Fur alle Briickenklassen 60/30 bis 30 ergeben sich durch die 60 t-Lastzugkombination oberhalb der
Bemessungswerte liegende Beanspruchungen.

Die nach DIN-Fachbericht 101 bemessenen Zwei- bzw. Mehrfeldsysteme weisen durch die 60 t-
Lastzugkombination eine volle Auslastung des Stitzbereiches auf mit geringen Uberschreitungen der
Bemessungswerte fir obere Stiitzweiten ab ca. 40 m.

Fur alle Briickenklassen kleiner als Briickenklasse 60 ergeben sich auch fir den derzeit auf BAB-
Brucken gemessenen Verkehr im Stiitzbereich oberhalb der Bemessungswerte liegende Beanspru-
chungen.
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e Fir die Briickenklasse 60 und 60/30 beginnen die Uberschreitungen im Stiitzbereich infolge des auf
BAB-Bricken gemessenen Verkehrs oberhalb von ca. 30 m bzw. 40 m wahrend die nach DIN-
Fachbericht 101 bemessenen Zwei- bzw. Mehrfeldsysteme keine Defizite besitzen.

Insgesamt ist auf der Grundlage des vorliegenden Kenntnisstandes festzustellen, dass bei einer mogli-
chen Zulassung der 60 t-Lastzugkombinationen die Tragreserven des Bestandes deutlich reduziert wer-
den. Weiterhin ist davon auszugehen, dass bei allen Bauwerken der Briickenklasse 30, 30/30 und 45
Uber den Bemessungswerten liegende Beanspruchungen auftreten werden. Dies ist auch der Fall fur
Zwei- bzw. Mehrfeldsysteme der Briickenklasse 60 und 60/30 oberhalb einer Stiitzweite von ca. 30 bzw.
40 m. FUr Verkehrssituationen mit erhéhtem Stauanteil kbnnen bei allen Zwei- bzw. Mehrfeldsystemen
kritische Bemessungssituationen eintreten. Um belastbarere Aussagen zu erhalten, sind im Rahmen
weiterer Untersuchungen realistische Angaben zu Stauhaufigkeiten zu ermitteln und in den Berechnun-
gen zu berticksichtigen.

Negative Auswirkungen bzgl. der Tragféhigkeit von Briicken sind nur durch eine Erhéhung der zulassigen
Fahrzeuggewichte zu erwarten. Negative Auswirkungen auf die Tragfahigkeit von Briicken durch langere
Fahrzeuge lassen sich aus dem Bericht der BASt nicht ableiten.

3.3.2 Tunnel

Da fir die Dimensionierung von Brandliftungen der Brand eines Lastkraftwagens zugrunde gelegt wird,
ist davon auszugehen, dass sich bei einer mdglichen Zulassung von 60 t-Lastzugkombinationen aufgrund
des erheblich groBeren Ladevolumens erhéhte Anforderungen an die Sicherheitsausstattung innerhalb
von Tunnelbauwerken ergeben werden. In den Richtlinien fur die Ausstattung und den Betrieb von Stra-
Bentunneln (RABT) (Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen, 2006), als dem fir die
sicherheitstechnische Ausstattung von Straf3entunneln maf3geblichen Regelwerk, sind die jeweils gelten-
den einschlagigen Vorschriften berlicksichtigt. Die in den RABT getroffenen Festlegungen beziehungs-
weise die vorgegebene Methodik der Brandliftungsbemessung basiert u. a. auch auf aktuellen straRen-
verkehrsrechtlichen Vorgaben hinsichtlich gewichtsmaRiger als auch volumenmaRiger Grenzen bei Fahr-
zeugen und deren Ladungen.

Inwieweit beziehungsweise in welchem Umfang eine Erhdhung des zuldssigen Gesamtgewichts oder
auch der zuladssigen Gesamtlange von neuen Lastzugkombinationen eine Anpassung der derzeitigen
sicherheitstechnischen Ausstattung (u. a. Brandliftung, Entwasserung, Schlitzrinnen- und Rickhaltebe-
ckendimensionierung, Léschwasserbedarf) erfordern, ist zum derzeitigen Zeitpunkt ohne erganzende
Untersuchungen nicht quantifizierbar.

3.4 Befahrbarkeit und Nutzung von Verkehrsanlagen

Bezlglich der Befahrbarkeit von Verkehrsanlagen stellt sich die Frage, ob die neuen langeren Lastzug-
kombinationen die von der StraRengeometrie gestellten Anforderungen einhalten kénnen. Maf3gebend ist
im Wesentlichen der Flachenbedarf bei Ein- und Abbiegevorgdngen sowie bei der Befahrung von Kreis-
verkehrsplatzen. Fir diese Fragestellung wurde untersucht, wie grol3 der zusatzliche Flachenbedarf der
neuen Lastzugkombinationen im Vergleich zu den herkdmmlichen Lastziigen ist, bzw. welche geometri-
schen Kennwerte die neuen Lastzugkombinationen fiir eine sichere StraBenbenutzung benétigen wir-
den. Sollten die neuen Lastzugkombinationen mehr Flachen bei Ein- beziehungsweise Abbiegevorgén-
gen in Anspruch nehmen, kann es zu Schadigungen des Fahrbahnrandes von Eckausrundungen und
Fahrbahnteilern sowie zu Beeintréchtigungen anderer Verkehrsstrome kommen.

Der zulassungsrelevante Parameter fir die Kurvenlaufeigenschaften von Kraftfahrzeugen ist die Einhal-
tung des BO-Kraftkreises (8 32 d, StVZO). Demnach dirfen Kraftfahrzeuge und Lastzugkombinationen
bei einer Kreisfahrt von 360 Grad mit einem Auf3enradius von 12,50 m eine Ringflache von 7,20 m Breite
nicht Gberschreiten, d. h. ein Innenkreis mit 5,30 m Radius darf nicht Gberstrichen werden. Zum Zeitpunkt
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der Untersuchungen der BASt gab es keine Lastzugkombinationen mit 25 m Lange, die in der Lage sind,
den BO-Kraftkreis einzuhalten®. Zukiinftig soll dies mit gelenkten Achsen oder Dollys erreicht werden.

Die Einhaltung beziehungsweise Nicht-Einhaltung des BO-Kraftkreises gibt jedoch nur unzureichende
Informationen dariiber, ob und in welchem Mal3e die FlAcheninanspruchnahme neuer Lastzugkombinati-
onen im Vergleich zu bestehenden Last- und Sattelziigen bei Ab- und Einbiegevorgangen die in der Pra-
xis vorkommenden Trassierungsparameter fur Stral3en Ubersteigen. Dartber hinaus kann aus der Befah-
rung des BO-Kraftkreises nicht auf den Flachenbedarf bei der Befahrung eines Kreisverkehres mit drei
aufeinander folgenden Richtungswechseln geschlossen werden.

Um Aussagen zu den Kurvenlaufeigenschaften der neuen Lastzugkombinationen und damit zu der Be-
fahrbarkeit von Stral3enverkehrsanlagen durch diese Fahrzeuge treffen zu kdnnen, wurde zunéachst in
Anlehnung an die vorliegenden  Schleppkurvenschablonen der  Bemessungsfahrzeuge
(Forschungsgesellschaft fiur StralRen- und Verkehrswesen, 2001) die Schleppkurven fir neue Lastzug-
kombinationen berechnet. Da das Kurvenlaufverhalten der Lastzugkombinationen entscheidend durch die
Anordnung der Knickpunkte sowie Lange und Uberhdnge der einzelnen Fahrzeugelemente beeinflusst
wird, wurden zunachst beispielhaft vier verschiedene Varianten langerer Lastzugkombinationen betrach-
tet. AnschlieRend wurde darauf aufbauend die Befahrbarkeit von Einmindungen und eines Kreisver-
kehrsplatzes geprift (Hoffmann, 2006).

Die Uberpriifung der Befahrbarkeit ausgewahlter StraRenverkehrsanlagen (Kreisverkehre, Einmindun-
gen) mit neuen Fahrzeugkombinationen ohne Nachlauflenkachse mittels Simulation zeigt, dass bestimm-
te Verkehrsanlagen von neuen Lastzugkombinationen nicht ordnungsgemafR oder nur bedingt bezie-
hungsweise unter bestimmten Voraussetzungen befahren werden kénnen. Obgleich sich z. T. Unter-
schiede zwischen den untersuchten Lastzugkombinationen zeigen, treten die Probleme aufgrund der
durch die gréRere Fahrzeuglange und zusatzlichen Knickpunkte bedingten allgemein ungtinstigeren Kur-
venlaufeigenschaften bei allen getesteten Lastzugkombinationen auf. Die in den Simulationen gewonnen
Erkenntnisse wurden durch Fahrerversuche mit verschiedenen Lastzugkombinationen bestatigt.

Hinsichtlich der Befahrbarkeit von Autobahnen muss nur im Bereich von Rastplatzen mit Problemen beim
Einsatz von neuen Lastzugkombinationen gerechnet werden. Da die heutigen Lkw-Stellplatze in der Re-
gel zu kurz fur derart lange Fahrzeuge sind, kdnnten die Fahrzeugfiihrer das Fahrzeug nur in Langspark-
standen abstellen. Diese sind aber zurzeit nicht auf allen Rastanlagen vorhanden.

Probleme in der Befahrbarkeit durch den Einsatz von neuen langeren Lastzugkombinationen kdénnten im
Bereich von Kreisverkehren und plangleichen Knotenpunkten auftreten. Bei einem Einsatz auf vorab
ausgewahlten und bzgl. der Befahrbarkeit gepruften Fahrtrouten bzw. Relationen kdnnten diese Proble-
me auf ein Minimum reduziert bzw. ganz vermieden werden.

3.5 Beeinflussung des Verkehrsablaufs

Hinsichtlich des Verkehrsablaufs sind durch den Einsatz neuer, langerer Lastzugkombinationen auf Auto-
bahnen keine gravierenden Probleme zu erwarten. Um Fragen bzgl. der Beeinflussung des Verkehrsab-
laufs auf Autobahnen zu beantworten, wurden die Integrationsmdglichkeiten automatischer Lkw-Konvois
in den vorhandenen Verkehr untersucht. Fiir Autobahnabschnitte auRerhalb von Knotenpunkten wurden
sowohl auf ebene Strecken als auch an Steigungsstrecken (s > 2 %) keine negativen Auswirkungen auf
den Verkehrsablauf festgestellt. Fir hohe Nutzungsgrade der Autobahnen (> 50 %) und hohe Verkehrs-
starken wurden sogar geringe Reisezeitgewinne fur Pkw ermittelt.

Bezogen auf die héheren Fahrzeuggewichte missen neue Lastzugkombinationen jedoch entsprechend
motorisiert sowie mit zuverlassigen Bremsanlagen ausgeriistet sein, um an Steigungs- und Gefallestre-

! Die von der BASt veroffentlichte Studie (Stand 2006) beinhaltet noch nicht die Ergebnisse von ,GigaLinern“ mit Nachlaufachsen,
die mittlerweile eingesetzt werden. Diese Fahrzeuge konnen den BO-Kraftkreis befahren. Die Studie der BASt wurde daher fortge-
schrieben. Die Ergebnisse der Aktualisierung des Berichtes (Stand Juli 2007) liegen dem Institut nicht vor.
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cken den Verkehrsfluss nicht erheblich zu stéren. Fir langere Fahrzeugkombinationen mit einem zulassi-
gen Gesamtgewicht von 40 t bzw. 44 t sind dahingegen keine Probleme im Bereich von Steigungs- und
Gefallestrecken zu erwarten.

Im nachgeordneten StraRennetz sind negative Auswirkungen durch den Einsatz neuer, langerer Lastzug-
kombinationen vor allem an unsignalisierten plangleichen Knotenpunkten sowie auf einbahnigen zwei-
streifigen Landstral3en zu erwarten. Durch die langeren Rdumzeiten, die fur das Abbiegen, Einbiegen und
Kreuzen durch langere Lastzugkombinationen an Knotenpunkten und beim Passieren von Bahniibergan-
gen durch langere Lastzugkombinationen benétigt werden, sind bedingte negative Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit im nachgeordneten StralBennetz zu erwarten.

Beim Uberholen von langen Lastzugkombinationen ist ein Zeitmehrbedarf von etwa 0,8 s anzusetzen. Auf
die Strecke umgerechnet bedeutet dies eine zusatzlich bendtigte Sichtweite von 50 m gegentber dem
Uberholvorgang eines gangigen Sattelzuges. Sollen langere Raumzeiten an signalisierten Knotenpunkten
und an gesicherten Bahnibergangen in den Lichtsignalsteuerungen berlcksichtigt werden, muss mit
bedingten Einbul3en bei der Leistungsfahigkeit gerechnet werden.

3.6 Unfallgeschehen

Die Unfallanalyse fir das Jahr 2004 macht deutlich, dass Unfélle mit Beteiligung von relevanten Fahr-
zeugen besonders schwerwiegend sind. So kamen auf Autobahnen 37 % (255 Personen) aller Getdteten
bei Unfallen mit Beteiligung eines schweren Guterkraftfahrzeugs ums Leben. Besonders zu betonen sind
Auffahrunfélle von schweren Giterkraftfahrzeugen, bei denen 7 % (48 Personen) aller auf Autobahnen
Getoteten ums Leben kamen. Abseits von Autobahnen sind es vor allem Unfélle an plangleichen Knoten
sowie Uberholen-Unfélle, die im Zusammenhang mit neuen Lastzugkombinationen relevant sind. Bei
Uberholen-Unfallen auf Landstraen sind 13 % aller Getoteten (42 Personen) auf Unfélle beim Uberholen
von schweren Guterkraftfahrzeugen zurtickzufihren. Bei Unféllen in Knotenbereichen sind es innerorts
15 % (41 Personen) und aulRerorts 11 % (62 Personen) der Getdteten, die bei Unféallen mit Beteiligung
von schweren Guterkraftfahrzeugen ums Leben kamen.

Neben Unféllen, die durch gréRere Fahrzeugléngen in ihrer Zahl ansteigen kénnten, wie z. B. Unfélle an
unsignalisierten planfreien Knotenpunkten sowie Unfélle im Zusammenhang mit dem Uberholen von
Lastzligen ist daher ein besonderes Augenmerk auf diejenigen Unfallkonstellationen zu richten, die durch
hohere Fahrzeuggewichte in der Unfallschwere zunehmen, wie z. B. Auffahrunfalle oder Unféalle mit An-
prall an Schutzeinrichtungen. Bislang sind keine Systeme flir Schutzeinrichtungen an Stral3en verfugbar,
die in der Lage sind, einem Anprall mit langeren und/oder schwereren Fahrzeugen standzuhalten. Die
Gefahr des Durchbruchs der Schutzeinrichtungen infolge der héheren Fahrzeuggewichte und/oder Mehr-
gliedrigkeit des Anpralls ist als deutlich erhéht zu bewerten.

Unabhangig von den ermittelten und in der Unfallanalyse dargestellten Unfallkollektiven ist grundsatzlich
bei allen Unfallen mit Zusammenst63en von Fahrzeugen mit schwereren Lastzugkombinationen im Mittel
mit schwereren Unfallfolgen zu rechnen. Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass sich mogli-
che Veranderungen im Unfallgeschehen durch den Einsatz neuer Lastzugkombinationen auf das Ge-
samtkollektiv der Unféalle mit Beteiligung von Giterkraftfahrzeugen beziehen. Der Einsatz von weniger
Fahrzeugen mit héherer Transportkapazitat wirde zwar zunachst zu einem Riickgang der Unfallbeteili-
gung von schweren Guterkraftfahrzeugen am Unfallgeschehen filhren. Es muss allerdings auch beriick-
sichtigt werden, dass sich Verdnderungen des Modal Split einstellen kénnten, die diesen Riickgang kom-
pensieren wirden. Zudem wirde der Einsatz neuer Lastzugkombinationen die Guterverkehrsstruktur
verédndern, wodurch auch Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und das Unfallgeschehen abseits des
Guterfernverkehrs mit Fahrzeugen des Schwerlastverkehrs zu erwarten waren.

Unabhangig davon lassen sich — wie in der obigen Unfallanalyse aufgezeigt — Unfallkollektive identifizie-
ren, die sich durch gréRere Fahrzeugléangen beziehungsweise héhere Fahrzeuggewichte betroffen waren.
Dies wirde maximal die Gesamtheit aller Unfalle mit Beteiligung von schweren Guterkraftfahrzeugen
(zGG > 12 t) betreffen, also ca. 3,5 % aller Unfélle mit Personenschaden. Die besondere Schwere dieser
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Unfélle — insbesondere auf Autobahnen — verlangt trotz des auf den ersten Blick kleinen Anteils am Ge-
samtunfallgeschehen eine besonders kritische Bewertung von hdéheren Fahrzeuglangen und besonders
Fahrzeuggewichten.

3.7 Zusammenfassung

Bei der Abschatzung der Auswirkungen von neuen Fahrzeugkombinationen muss grundsatzlich zwischen
Beeinflussungen differenziert werden, die aus einem hdheren Fahrzeuggewicht resultieren und Beein-
flussungen, die aus einer groReren Gesamtlange der Fahrzeugkombinationen entstehen.

Bei der Abschatzung der Auswirkungen von Lastzugkombinationen mit erhéhten Gesamtgewichten auf
die StralRenschadigung konnte aus den Ergebnissen von Laborversuchen geschlossen werden, dass die
Lastzugkombinationen mit ihrer dichten zeitlichen Achsfolge voraussichtlich keine erhéhten Schadigun-
gen der Asphaltdeckschicht verursachen werden. Beriicksichtigt man zusétzlich die Uberlegung, dass
sich die Anzahl der Achsen, die zur Beférderung einer Tonne notig sind, durch den Einsatz von Lastzug-
kombinationen vergrofRert und damit die Achslasten sinken, so kann die Problematik einer verstarkten
Spurrinnenbildung durch die zeitlich verkirzte Achsibergangsfolge dieser Fahrzeuge ausgeschlossen
werden.

Im Gegensatz zur Schadigung in Form von Spurrinnenbildung, die allein die Asphaltdeckschicht in Mitlei-
denschaft zieht, wird bei einem Substanzschaden ein Riss an der Unterseite der Asphalttragschicht aus-
geldst, der sich in vergleichsweise kurzer Zeit bis zur Stral3enoberflache fortentwickeln kann und somit
die Gesamtkonstruktion des Oberbaus reparaturbeduirftig werden lasst. Die hierzu durchgefiihrten Unter-
suchungen fihrten insgesamt zu dem Ergebnis, dass die in Lastzugkombinationen sowohl im voll bela-
denen wie auch im gewichtsmaRig teilweise beladenen Zustand zu einer Reduzierung der StralRenbean-
spruchung und damit zu geringeren Schaden am Straf3enkdrper fuhren als bei den heute Ublichen Fahr-
zeugtypen.

Gleichzeitig zeigten Abschatzungen der Verkehrszusammensetzung infolge einer Einfilhrung von Last-
zugkombinationen, dass trotz Einsparung einzelner Zugfahrzeuge die taglich tiber das StraRennetz fah-
rende Gesamttonnage (Fahrzeuggewichte + Nutzlasten) unveréndert bleiben wirde. Fir die Anzahl der
Fahrten konnte herausgearbeitet werden, dass sich unter der Annahme, dass im Jahr 2015 etwa 45 %
der Transportleistung durch Lastzugkombinationen erbracht werden wiirde, der durchschnittliche tagliche
Schwerverkehr (Fz / d) auf Bundesautobahnen in einer GréRenordnung von etwa 13 % verringern kénn-
te.

Fur die Auswirkungen einer méglichen Zulassung von Lastzugkombinationen bis zu einem Gesamtge-
wicht von 60t auf die Briickenbauwerke muss eine generelle Uberpriifung fiir den Gesamtbestand der
Brucken der BundesfernstralRen hinsichtlich der Tragfahigkeit fur erhdhte Fahrzeuggesamtgewichte
durchgefiihrt werden. Anhand der zurzeit vorliegenden Ergebnisse ist festzustellen, dass bei einer mogli-
chen Zulassung der 60 t-Lastzugkombinationen die Tragreserven des Bestandes reduziert werden. Ne-
ben den Briicken ergibt sich auch fiir die Tunnel der Bundesfernstral3en Bedarf fur weitere Untersuchun-
gen. Aufgrund des im Vergleich zu derzeitig zugelassen Fahrzeugen erheblich héheren Ladevolumens ist
davon auszugehen, dass sich erhdhte Anforderungen an die Sicherheitsausstattung innerhalb von Tun-
nelbauwerken (z. B. wegen erhohter Brandlast) ergeben wirden.

Hinsichtlich der Befahrbarkeit von Stral3enverkehrsanlagen lasst sich allgemein feststellen, dass durch
die gréReren Fahrzeuglangen und zusatzlichen Knickpunkte ungtinstigere Kurvenlaufeigenschaften bei
den betrachteten neuen Lastzugkombinationen auftreten. Bei Einmindungen und Kreisverkehren ist zu
beriicksichtigen, dass bereits kleine Abweichungen von der optimierten Leitlinie zur Uberfahrung von
entsprechend mehr zuséatzlichen Flachen in den benachbarten Fahrstreifen oder im Seitenraum fuhren.

Ebenfalls Probleme kénnten die neuen Lastzugkombinationen im Bereich von Rastplatzen bereiten. Da
die heutigen Lkw-Stellplatze in der Regel zu kurz fur derart lange Fahrzeuge sind, kénnten die Fahrzeug-
fuhrer bei baulich unveranderten Rastanlagen das Fahrzeug nur in Langsparkstidnden abstellen. Diese
sind aber nicht in allen Rastanlagen vorhanden.
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Hinsichtlich des Verkehrsablaufes und der Verkehrssicherheit waren durch den Einsatz neuer, langerer
Lastzugkombinationen auf Autobahnen keine gravierenden Probleme zu erwarten. Bezogen auf die ho-
heren Fahrzeuggewichte missten neue Lastzugkombinationen jedoch entsprechend motorisiert sowie
mit zuverlassigen Bremsanlagen ausgeriistet sein, um an Steigungs- und Gefallestrecken den Verkehrs-
fluss nicht zu stéren. Im nachgeordneten Stral3ennetz waren negative Auswirkungen durch den Einsatz
neuer, langerer Lastzugkombinationen vor allem an unsignalisierten, plangleichen Knotenpunkten sowie
auf einbahnigen zweistreifigen Landstra3en zu erwarten.

Zusammenfassend Uberwiegen die negativen Auswirkungen durch eine Erhdhung des zulassigen Ge-
samtgewichts von 40 auf 60 t. Die sich einstellenden negativen Auswirkungen durch eine Erhéhung der
zulassigen Fahrzeuglange auf bis zu 25,25 m sind dagegen deutlich geringer. Fir einzelne Bereiche sind
die Auswirkungen zudem nur bedingt zu quantifizieren. Probleme bzgl. der Befahrbarkeit von Verkehrs-
anlagen fur den flieBenden und den ruhenden Verkehr kdnnten durch den Einsatz von neuen langeren
Lastzugkombinationen im Bereich von Kreisverkehren und plangleichen Knotenpunkten auftreten. Bei
einem Einsatz auf vorab ausgewahlten und bzgl. der Befahrbarkeit gepruften Fahrtrouten bzw. Relatio-
nen kénnten diese Probleme jedoch auf ein Minimum reduziert bzw. ganz vermieden werden.
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4 Der niedersachsische Modellversuch zum Einsatz von , Gigali-
nern‘
4.1 Rechtliche Rahmenbedingungen, Umfang und Dauer

Das Fahrzeugkonzept ,GigalLiner* kann mdglicherweise einen Beitrag leisten, die Effizienz des Guter-
fernverkehrs zu verbessern. Demgegeniiber stehen die in der Fachwelt und der Offentlichkeit haufig dis-
kutierten Bedenken, wie

o gefahrliches Fahrverhalten mit ,allgemeinem” Gefahrdungscharakter,
¢ hohe bis sehr Verbrauche unter realen Bedingungen im StralRenverkehr,

e unzureichende Rangierfahigkeit dieser Kombinationen in Verbindung mit nicht ausreichend vorhan-
denen Laderampen u. a..

Um mdgliche Vorteile des Fahrzeugkonzepts ,GigalLiner* und die bestehenden Bedenken im Rahmen
einer objektiven Betrachtung unter realen Bedingungen im StralRenverkehr zu evaluieren, hat sich die
niedersachsische Landesregierung im Oktober 2005 dazu entschlossen, einen zeitlich befristeten Modell-
versuch zu initiieren.

Dieser Modellversuch sollte Erkenntnisse bringen, wie sich ,GigalLiner* in verkehrliche sowie betriebs-
technische Ablaufe integrieren lassen und ob ein wirtschaftlicher Betrieb mdglich erscheint. Die Erkennt-
nisse des Modellversuchs sollen die Studie der Bundesanstalt fir StraRenwesen (Glaeser et al., 2006)
erganzen und die Diskussion konstruktiv bereichern.

Gemal der Moglichkeiten der EU-Richtlinie 96/53 wird seit Juli 2006 mit drei Einzelfahrzeugen, deren
zulassiges Gesamtgewicht auf 40 t beschrankt wurde, auf gepruften und festgelegten Routen innerhalb
des normalen Transportgeschéfts verkehrt.

Bei einer Begrenzung des zulassigen Gesamtgewichts auf 40 t sind keine schadlichen Auswirkungen auf
die Infrastruktur sowie stral3enbauliche Sicherheitseinrichtungen zu erwarten, zumal dieses Gewicht auf
eine groRere Achsanzahl verteilt wird. Dies gilt ebenso flr die technische Ausstattung der Fahrzeuge, da
diese in der Regel auf ein Zuggewicht von 44 t oder mehr ausgelegt sind.

Die Streckengenehmigungen wurden von den zustdndigen StralRenverkehrsbehérden dem gangigen
Standardverfahren zur Durchfihrung von Groliraum- und Schwertransporten unterworfen. Somit wurde
gewabhrleistet, dass bei der Streckenpriifung alle notwendigen Behérden sowie Institutionen beteiligt wur-
den. Genehmigt wurden einzelstreckenbezogene Verkehre zwischen Guterverkehrszentren sowie Be-
triebshoéfen von GroRkunden aber auch der Werksverkehr zwischen zwei Automobilwerken zur Beférde-
rung von Volumengut. Ausgeschlossen wurde der Transport von kennzeichnungspflichtigen Gefahrgu-
tern.

Der niederséachsische Modellversuch startete am 01.07.2006 mit drei unterschiedlichen Fahrzeugkombi-
nationen und drei verschiedenen Speditionen. Der Modellversuch endete am 31.07.2007. Mittlerweile
wurde der Modellversuch bis zum 31.10.2007 verléngert.

4.2 Auflagen fir die beteiligten Speditionen

Fir die nach § 70 StVZO erteilten Ausnahmegenehmigungen innerhalb des Modellversuchs wurden fiir
die drei am Modellversuch beteiligten Speditionen seitens des niedersachsischen Ministeriums fur Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr eine Reihe von Auflagen und Anforderungen formuliert, die im Folgenden dar-
gestellt sind:
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10.

Der Uberlange Zug ist nach den "Richtlinien fir die Kenntlichmachung Uberbreiter und tberlanger
Fahrzeuge sowie bestimmter hinausragender Ladungen” in der jeweils gultigen Fassung zu kenn-
zeichnen.

Fur das Sattelkraftfahrzeug sind mindestens zwei Warndreiecke und zwei tragbare Warnlampen nach
8 53 a Abs. 1 StVO mitzufiihren.

Es durfen nur Fahrer mit einer langjahrigen Berufserfahrung und ohne Eintrag im Verkehrszentralre-
gister und nur nach eingehender Einweisung in das Fahrzeug und die besonderen Erfordernisse ein-
gesetzt werden.

Bei der Beférderung von Gefahrgiitern gemafd Gefahrgutverordnung (GGVSE, (2006)), dirfen die
begrenzten Mengen nach 1.1.3.6 ADR nicht Uberschritten werden. Diese Beférderungen fuhren nicht
zu einer Kennzeichnungspflicht des Fahrzeugs mit orangefarbenen Warntafeln. Die sich aus
1.1.3.6.2 ADR ergebenden Gefahrgutvorschriften (z. B. Mitfiihrung eines Feuerléschers) sind zu be-
achten.

Die Fahrzeuge sind durch eine deutliche Kennzeichnung fir die Gbrigen Verkehrsteilnehmer kenntlich
zu machen und rickwartig mit Hilfe von Konturmarkierungen gemafl ECE Reg. 104 als Uberlange
Lastkraftwagen zu kennzeichnen. Das Fahrzeug muss dariber hinaus am Heck mit einem mindes-
tens 1 m langen und mindestens 30 cm hohen, orangefarbenen Schild aus retroreflektierendem Ma-
terial und mit der Aufschrift ,Achtung! Uberlange (z. B.) 25m* ausgeriistet sein. Die schwarze Auf-
schrift sollte eine SchriftgrofRe (Hohe) von 20 cm aufweisen.

Die Fahrzeuge sind mit Einrichtungen fir die indirekte Sicht (Spiegel) entsprechend der Richtlinie
2003/97/EG auszustatten.

Die Einhaltung der Streckenbefahrung ist durch Aufzeichnung mit Hilfe eines GPS-Signalem-
pfangssystems zu tberpriifen, zumindest jedoch durch Aufzeichnung der Streckenlange und der Ge-
schwindigkeit zu erfassen.

Alle Unfalle und auftretende Schaden, die im Zusammenhang mit dieser tUberlangen Fahrzeugkombi-
nation verursacht werden, sind zu dokumentieren.

Storfalle wie Streckensperrungen, Schnee- und Eisglatte, Rangieren, Parken sowie daraus resultie-
rende MalRnahmen sind in angemessener Art und Weise durch den Fahrer zu dokumentieren.

Eine Aufstellung nachfolgender Daten der Transporte dieser Fahrzeugkombination ist zu erstellen
und auf Anforderung der Genehmigungsbehdrde vorzulegen:

¢ Anzahl, Routen, Weite und Dauer der Transporte,

e befordertes Transportgut nach Art und Tonnage sowie Achslasten (liber die standardméaRig ein-
gebauten Kraftaufnehmer an den Achsen),

e Treibstoffverbrauch je Transport,

o Erfahrungsberichte seitens des Betreibers hinsichtlich der Bewahrung und der Risiken dieses
Fahrzeugkonzeptes.

Die Fahrzeugkombinationen mussen die Mdéglichkeit zur Anbringung von zwei Videokameras aufwei-
sen, eine zur Aufnahme der Lastzugbewegungen und eine zum Abgleich mit dem Verkehrsgesche-
hen. In Abstimmung mit der Genehmigungsbehérde sind gelegentlich entsprechende Aufzeichnun-
gen vorzunehmen.
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4.3 Teilnehmer, Fahrzeuge und Fahrtrouten

431 Volkswagen Logistics — Spedition Schnellecke

4.3.1.1 Allgemeines

Der ,GigaLiner” der Volkswagen Logistics — Spedition Schnellecke ist ein Gemeinschaftsprojekt der
Volkswagen Logistics, der Cotrans Logistic und des Fahrzeugwerkes Bernhard Krone GmbH aus Werlte
im Emsland. Volkswagen Logistics ist Dienstleister fiir integrierte Logistik beim Volkswagen Konzern und
fur externe Kunden mit Sitz in Wolfsburg. Die Spedition Schnellecke als Grindungsgesellschafter der
Cotrans Logistic, Gesellschaft fur Transport und Automobillogistik mbH & Co. KG, mit Sitz ebenfalls in
Wolfsburg, fihrt den Verkehr im niedersachsischen Modellversuch im Auftrag der Volkswagen Logistics
durch.

4.3.1.2 Fahrzeug

Die Fahrzeugkombination ,GigaLiner — Volkswagen Logistics* (vgl. Abb. 4-1) besteht aus einer Sattel-
zugmaschine, einem Sattelauflieger und einem hieran angehéngten Zentralachsanhénger. Alle Kompo-
nenten des Fahrzeugs sind zu 100 % kompatibel mit den Komponenten von Standard-Lastkraftwagen.

Die Sattelzugmaschine der Firma Mercedes Benz, Typ Actros Bluetec, erfillt bei einer Motorleistung von
320 kW bereits die Abgas-Emissionsbedingungen nach EURO V. Die Sattelzugmaschine weist ein zulas-
siges Gesamtgewicht aus dem Gewicht der Zugmaschine und der Aufliegelast von 26 t auf, besitzt zwei
Achsen, eine Lenkachse mit einer Singlebereifung von 295 mm Reifenbreite und eine Antriebsachse mit
einer Doppelbereifung von ebenfalls 295 mm Reifenbreite. Der Sattelauflieger und der Zentralachsan-
hanger der Firma Krone haben ein zulassiges Gesamtgewicht von 36 bzw. 16 t. Bei einem Eigengewicht
von 20,5 t und einem zuldssigen Zuggesamtgewicht von 40 t stehen somit 19,5 t Nutzlast zur Verfligung.
Unter Volllast verfiigt das Fahrzeug Uber eine Antriebsleistung von 8,0 kW/t. Die Gesamtlange des ,Gi-
gaLiners — Volkswagen Logistics" betragt 25,23 m, das maximale Nutzvolumen 157,3 m3.

Das Fahrzeug verfiigt Uber 7 Achsen, die alle mit Luftfedern ausgestattet sind. Die Achsen verfligen nicht
Uber Kraftaufnehmer. Die Einzelgewichte sowie das Gesamtgewicht kdnnen dem Fahrer auf dem Arma-
turenbrett nicht angezeigt werden. Das Fahrzeug ist weder mit einer Front- noch mit einer Heckkamera
ausgestattet. Zusatzspiegel gemalf der Richtlinie 2003/97/EG sind vorhanden. Ein GPS-Signalempfangs-
system wird zur Routenriickverfolgung mit der Angabe der Position und der momentanen Geschwindig-
keit genutzt. Die Cotrans TeleMatic, eine Software zur Analyse des Fahrbetriebs, bietet jedoch weder die
Mdglichkeit einer Steigerung der Verkehrssicherheit noch einer Steigerung der wirtschaftlichen Effizienz
(z. B. durch die Ausarbeitung eines optimalen Drehzahlbereichs mit minimalem Verbrauch).

Die fahrzeugtechnische Ausstattung bezliglich aktiver und passiver Sicherheit gentigt der Ausnahmege-
nehmigung gemaf § 70 StVZO. Aufgrund der Fahrzeuglange von mehr als 25 m wird der ,GigaLiner” im
Betrieb bzw. wahrend der Fahrt durch Rundumleuchten kenntlich gemacht. Dariiber hinaus sind am Fahr-
zeug eine ruckwartige Konturmarkierung gemaf ECE Reg. 104 und ein oranges Schild aus retroreflektie-
rendem Material mit der Aufschrift ,Achtung! Uberlange* vorhanden. Eine seitliche Konturmarkierung ist
nicht angebracht. Das Fahrzeug verfugt aulRerdem Uber einen Unterfahrschutz an den Seiten, der Front
und dem Heck. Die Radkéasten sind mit einem sprifahnenmindernden System ausgestattet. Auf einen
Frontschutzbiigel wurde verzichtet. Ein Anti-Blockier-System ist an allen Achsen vorhanden. Ein elektro-
nisches Stabilitatsprogramm (ESP) besteht am Sattelauflieger und am Anhéanger jedoch nicht am Motor-
wagen. Ein Bremsassistent ist nicht vorhanden und der integrierte akustische Spurhalteassistent wird
nicht verwendet.

Wahrend des gesamten Modellversuchs war das Fahrzeug nicht in der Lage den BO-Kraftkreis zu befah-
ren, da bis auf die Lenkachse der Sattelzugmaschine keine weitere Achse gelenkt werden kann.
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Abb. 4-1: ,GigaLiner - Volkswagen Logistics"

4.3.1.3 Fahrtroute und Transport

Der ,GigalLiner — Volkswagen Logistics" wurde von der Spedition Schnellecke vom 12. Juli 2006 bis zum
02. Juli 2007 auf einer Depot-Kunde-Depot-Relation 186mal zwischen Wolfsburg und Emden eingesetzt.
Die Gesamtstrecke von 650 km wurde nachts und vormittags zwischen 0:00 Uhr und 12:30 Uhr mit einer
durchschnittlichen effektiven Gesamtfahrzeit von ca. 8,5 h befahren. Auf der Hinfahrt nach Emden wurde
leer bzw. nur mit Vorrichtungen fur gro3volumige Kfz-Teile mit einem Zuladungsgewicht von 5,5t (28,2 %
Gewichtsauslastung) gefahren. Auf der Ruckfahrt nach Wolfsburg wurden Fahrzeugteile (Stlckgut) mit
einem Zuladungsgewicht von 15,05t (77,2 % Gewichtsauslastung) transportiert. Die Volumenauslastung
des ,Gigaliners — Volkswagen Logistics" kann auf der Hin- und Ruckfahrt mit nahezu 100 % angenom-
men werden. Das Fahrzeug wurde von der Seite be- und entladen. Ein Rangierfahrzeug wurde hierfir
nicht bendtigt.

Aus den oben beschriebenen Daten lassen sich zusammenfassend die folgenden Werte berechnen:
e Fahrtenanzahl: 186

e Streckenlange gesamt: 120.900 km
e Transportmasse gesamt: 3.822,3t
e Transportleistung gesamt: 1.242,2 *10° tkm

e Mittlere Gewichtsauslastung: Hin: 28,2 %, Riick: 77,2 %, Mittel: 52,7 %
e Mittlere Volumenauslastung: Hin: 100,0 %, Ruck: 100,0 %, Mittel: 100,0 %

Die 325 km lange Route, die seitens Volkswagen — Logistics nach dem Kriterium einer moglichst kurzen
Verbindung ausgewahlt und anhand einer Testfahrt durch die Spedition Schnellecke im Vorfeld des Mo-
dellversuchs evaluiert wurde, ist in der Abb. 4-2 dargestellt. Eine detaillierte Analyse der Fahrtroute zeigt,
dass mehr als 98 % der Fahrtroute auf Bundesautobahnen liegen, ca. 1 % auf Bundes- bzw. Landes- und
Kreisstral3en und lediglich ca. 400 m (0,1 %) auf angebauten Stralen zur ErschlieRung des Depots in
Wolfsburg liegen. Auf der gesamten Route mussten weder Tunnel noch Kreisverkehre befahren werden.
Es musste lediglich an einem unsignalisierten Knotenpunkt im Bereich von Wolfsburg abgebogen wer-
den.
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Abb. 4-2: Fahrtroute ,GigaLiner - Volkswagen Logistics* (Karten © by google.maps)
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4.3.2 Spedition Hellmann

4.3.2.1 Allgemeines

Die Spedition Hellmann deckt den Geschéaftsbereich Transport & Logistik der Hellmann Worldwide Lo-
gistics GmbH & Co. KG mit Firmensitz in Osnabriick ab. Sie flhrt den Verkehr im nds. Modellversuch im
Rahmen herkémmlicher Auftragsabwicklung fiir externe Kunden durch.

4.3.2.2 Fahrzeug

Die Fahrzeugkombination ,GigaLiner — Hellmann“ (vgl. Abb. 4-3) besteht aus einem Lastkraftwagen mit
Sattelauflieger (Megatrailer) auf Dolly. Alle Komponenten des Fahrzeugs sind zu 100 % kompatibel mit
den Komponenten von Standard-Lastkraftfahrzeugen.

Der Lastkraftwagen der Firma MAN, Typ TGA 24.480-Fahrgestell in Niedrigrahmenversion beladen mit
einer Volumen-Schiebegardinen-Wechselpritsche in Automobilausfihrung, erfiillt mit einer Motorleistung
von 353 kW die Abgas-Emissionsbedingungen nach EURO IV. Er weist ein zuldssiges Gesamtgewicht
von 24 t auf und besitzt drei Achsen, eine Lenkachse mit einer Singlebereifung von 315 mm Reifenbreite,
eine Antriebsachse mit einer Doppelbereifung von ebenfalls 315 mm Reifenbreite und eine Nachlaufach-
se mit Singlebereifung. Der Pritschen-Sattelauflieger in Volumenausfihrung der Firma Krone hat ein zu-
lassiges Gesamtgewicht von 39t und wurde wahrend des Modellversuchs mit zwei verschieden Dolly-
Fahrgestellen genutzt. Bei einem Eigengewicht von 23,2 t und einem zulassigen Zuggesamtgewicht von
40 t stehen 16,8 t Nutzlast zur Verfligung. Unter Volllast verfligt das Fahrzeug Uber eine Antriebsleistung
von 8,8 kW/t. Die Gesamtlange des ,GigaLiners — Hellmann“ betragt 24,82 m, das maximale Nutzvolu-
men betrégt 158,0 m3. Anzumerken ist, dass alle verwendeten Dollyachsen mit lichttechnischen Signalen
und Nummerschild ausgestattet sind und damit auch eine Fahrt ohne angehangten Megatrailer méglich
ist.

Das Fahrzeug verfiigt Uber 8 Achsen, die alle mit Luftfedern ausgestattet sind. Die Achsen verfligen nicht
Uber Kraftaufnehmer. Die Einzelgewichte sowie das Gesamtgewicht kdnnen dem Fahrer auf dem Arma-
turenbrett nicht angezeigt werden. Das Fahrzeug ist weder mit einer Front- noch mit einer Heckkamera
ausgestattet. Zusatzspiegel gemalf der Richtlinie 2003/97/EG sind vorhanden. Ein GPS-Signalempfangs-
system wird zur Routenrtickverfolgung und zur Steigerung wirtschaftlicher Effizienz (durch die Analyse
von Kraftstoffverbrauchen, Schaltvorgdngen und Motordrehzahlen) genutzt. Diese MAN TeleMatics (Ana-
lysesoftware) verzeichnet u. a. die Position, die Geschwindigkeit, den momentanen und durchschnittli-
chen Verbrauch, das Bremsverhalten, die Schaltvorgdnge und die Schubkraft.

Die fahrzeugtechnische Ausstattung bezliglich aktiver und passiver Sicherheit gentigt der Ausnahmege-
nehmigung gemal § 70 StVZO. Andere Verkehrsteilnehmer werden durch eine riickwartige Konturmar-
kierung gemafl ECE Reg. 104 und ein oranges Schild aus retroreflektierendem Material mit der Aufschrift
LAchtung! Uberlange* auf das Fahrzeug aufmerksam gemacht. Eine seitliche Konturmarkierung ist nicht
vorhanden. Das Fahrzeug verflugt auRerdem Uber einen Unterfahrschutz an den Seiten, der Front und
dem Heck. Die Radhauser sind mit einem sprifahnenmindernden System ausgestattet. Auf einen Front-
schutzblgel wurde verzichtet. Ein Anti-Blockier-System ist an allen Achsen vorhanden und ein elektroni-
sches Stabilitdtsprogramm (ESP) besteht sowohl am Anhé&nger als auch am Lastkraftwagen. Der MAN-
Bremsassistent wird verwendet, ein Spurhalteassistent jedoch nicht.

Uber die Dauer des Modellversuchs wurden zwei verschiedene Dollyachsen verwendet. Mit der ersten
starren Dollyachse war das Fahrzeug nicht in der Lage den BO-Kraftkreis zu befahren. Seit dem Einbau
einer in den Kurvenverlauf mitlenkenden Dollyachse der Firma Krone am 12. Juni 2007 ist es nun mog-
lich den BO-Kraftkreis mit einem Auf3enradius von 12,50 m sicher zu befahren.
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Abb. 4-3: ,GigaLiner — Hellmann*“

Abb. 4-4: Lenkbare Dollyachse der Firma Krone (2006)

4.3.2.3 Fahrtroute und Transport

Der ,GigaLiner — Hellmann“ wurde vom 01. Juli 2006 bis zum 04. Juli 2007 auf drei Depot-Depot-Relatio-
nen zwischen Osnabriick und drei Zielorten (Lehrte, Lingen und Cloppenburg) insgesamt 257mal einge-
setzt. Der Sattelauflieger und der Lastkraftwagen wurden in allen Depots ohne die Zuhilfenahme eines
Rangierfahrzeugs oder eines zusétzlichen Einweisers an die Rampen rangiert und Gber das Heck aus be-
und entladen.

Die erste Relation (144 Fahrten) zwischen Osnabriick und Lehrte hat eine Gesamtstreckenlange von
310 km und wurde nachts zwischen 20:00 Uhr und 2:30 Uhr mit einer effektiven Gesamtfahrzeit von 4,5 h
befahren. Auf der Hin- und Rickfahrt wurde jeweils Sammelgut mit einem Transportgewicht von etwa
15,5t (92,3 % Gewichtsauslastung) transportiert. Die Volumenauslastung wurde jeweils mit 85 % ange-
geben.
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Die zweite Relation (69 Fahrten) zwischen Osnabriick und Lingen hat eine Gesamtlange von 200 km und
wurde tagsuber zwischen 8:50 Uhr und 14:00 Uhr mit einer effektiven Gesamtfahrzeit von 2,67 h befah-
ren. Auf der Hinfahrt wurden Volumenguter mit einem Gewicht von 6,0t (35,7 % Gewichtsauslastung)
transportiert, die Ruckfahrt fand unbeladen statt. Auf der Hinfahrt kann eine Volumenauslastung von
100 % angenommen werden.

Die dritte Relation (44 Fahrten) zwischen Osnabriick und Cloppenburg ersetzte ab dem 28. Méarz 2007
die zweite Relation. Die Gesamtstreckenlange von 150 km wurde tagsiber zwischen 8:50 Uhr und
13:15 Uhr in einer effektiven Fahrtzeit von 2,33 h befahren. Auf der Hinfahrt nach Cloppenburg wurden
Volumenguter mit einem Gewicht von 4,5 t (26,8 % Gewichtsauslastung) transportiert, die Ruckfahrt fand
wiederum unbeladen statt. Die Volumenauslastung auf der Hinfahrt kann mit 100 % angenommen wer-
den.

Aus den oben beschriebenen Daten lassen sich zusammenfassend die folgenden Werte berechnen:
e Fahrtenanzahl: 257

— Relation 1: 144
— Relation 2: 69
— Relation 3: 44
e Streckenléange gesamt: 65.040 km, davon 10.200 km unbeladen
— Relation 1: 44.640 km
— Relation 2: 13.800 km
— Relation 3: 6.600 km
e Transportmasse gesamt: 5.076 t
— Relation 1: 4.464 t
— Relation 2: 414 t
— Relation 3: 198t
e Transportleistung gesamt: 748,2 * 10° tkm
— Relation 1: 691,9 * 10° tkm
— Relation 2: 41,4 * 10° tkm
— Relation 3: 14,9 * 10° tkm
e Mittlere Gewichtsauslastung: Hin: 73,6 %, Ruck: 63,4 %, Mittel: 68,5 %
— Relation 1: Hin: 92,3 %, Ruck: 92,3 %, Mittel: 92,3 %
— Relation 2: Hin: 35,7 %, Ruck: 0,0 %, Mittel: 17,9 %
— Relation 3: Hin: 26,8 %, Rlck: 0,0 %, Mittel: 13,4 %
e Mittlere Volumenauslastung: Hin: 89,7 %, Ruck: 58,3 %, Mittel: 74,0 %
— Relation 1: Hin: 85,0 %, Ruck: 85,0 %, Mittel: 85,0 %
— Relation 2: Hin: 100,0 %, Ruck: 0,0 %, Mittel: 50,0 %
— Relation 3: Hin: 100,0 %, Ruck: 0,0 %, Mittel: 50,0 %

Die Gesamtfahrleistung des Zugfahrzeugs wurde seitens der Spedition fiir den betrachteten Zeitraum mit
anndhrend 100.000 km angegeben. Die zusétzliche Fahrleistung von ungefahr 35.000 km verdeutlicht die
Kompatibilitat des Fahrzeugs mit dem Transportaufkommen herkémmlicher Lastzlige.

Die drei Routen, die seitens der Spedition Hellmann nach dem Kriterium einer méglichst kurzen Verbin-
dung ausgewahlt und anhand von Testfahrten im Vorlauf evaluiert wurden, sind in Abb. 4-5 dargestellt.
Eine detaillierte Analyse der Fahrtrouten zeigt, dass der ,GigalLiner — Hellmann“ je Fahrt durchschnittlich
etwa 253 km zurtickgelegt hat und etwa 87 % auf Autobahnen, 10 % auf BundesstraBen und lediglich
etwa 3 % auf angebauten Kreis- und StadtstraRen gefahren ist. Anzumerken ist, dass sich der gré3te Teil
der befahrenen InnerortsstraBen im Stadtgebiet von Osnabrick befinden. Auf jeder Route musste im
Bereich des Zieldepots an lediglich einem unsignalisierten Knotenpunkt abgebogen werden. Kreisverkeh-
re und Tunnel wurden nicht befahren.
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Abb. 4-5: Fahrtrouten ,GigaLiner — Hellmann* (Karten © by google.maps)



Schlussbericht - Auswertung des niedersachsischen Modellversuchs zum Einsatz von ,GigaLinern® 23

4.3.3 Spedition Boll

4.3.3.1 Allgemeines

Die Spedition Boll ist ein multimodaler Logistikdienstleister aus dem Emsland mit Hauptsitz in Meppen.
Sie wickelt Transporte von vornehmlich Stiick- und Sammelgut fir eine Vielzahl von Kunden im Nah- und
Fernverkehr ab. Der Verkehr im nds. Modellversuch ist Teil herkdbmmlicher Auftragsabwicklung.

4.3.3.2 Fahrzeug

Die Fahrzeugkombination ,GigaLiner — Boll“ (vgl. Abb. 4-6) besteht aus einer Sattelzugmaschine, einem
Sattelauflieger und einem angehangten Zentralachsanhénger. Alle Komponenten des Fahrzeugs sind zu
100 % kompatibel mit den Komponenten von Standard-Lastkraftwagen.

Die Sattelzugmaschine der Firma MAN, Typ TGA 18.390, erfillt mit einer Motorleistung von 287 kW die
Abgas-Emissionsbedingungen nach EURO IIl. Sie weist ein zuldassiges Gesamtgewicht aus dem Gewicht
der Zugmaschine und der Aufliegelast von 18 t auf, besitzt zwei Achsen, eine Lenkachse mit einer Sing-
lebereifung von 315 mm Reifenbreite und eine Antriebsachse mit einer Doppelbereifung von 295 mm
Reifenbreite. Der Megatrailer der Firma Krone hat ein zulassiges Gesamtgewicht von 39 t. Bei einem
Eigengewicht von 21,25 t und einem zuldssigen Zuggesamtgewicht von 40 t stehen 18,75t Nutzlast zur
Verfugung. Unter Volllast verfugt das Fahrzeug tber eine Antriebsleistung von 7,2 kW/t. Die Gesamtlan-
ge des ,GigaLiners — Boll“ betragt 25,25 m, das maximale Nutzvolumen betragt 150,0 m3.

Das Fahrzeug verfiigt tber 7 Achsen, die alle mit Luftfedern ausgestattet sind. Die Achsen verfligen nicht
Uber Kraftaufnehmer. Die Einzelgewichte sowie das Gesamtgewicht kdnnen dem Fahrer auf dem Arma-
turenbrett nicht angezeigt werden. Das Fahrzeug ist weder mit einer Front- noch mit einer Heckkamera
ausgestattet. Zusatzspiegel gemaf der Richtlinie 2003/97/EG sind vorhanden. Ein GPS-Signalempfangs-
system wird zur Routenriickverfolgung mit der Angabe der Position und der momentanen Geschwindig-
keit genutzt. Dieses System bietet jedoch weder die Moglichkeit zur Steigerung der Verkehrssicherheit
noch zur Steigerung der wirtschaftlichen Effizienz.

Die fahrzeugtechnische Ausstattung bezliglich aktiver und passiver Sicherheit gentigt der Ausnahmege-
nehmigung geman § 70 StVZO. Wegen der Fahrzeuglange von mehr 25 m wird der ,GigaLiner” im Be-
trieb durch Rundumleuchten kenntlich gemacht. Darliber hinaus sind am Fahrzeug eine riickwartige Kon-
turmarkierung gemall ECE Reg. 104 und ein oranges Schild aus retroreflektierendem Material mit der
Aufschrift ,Achtung! Uberlange* vorhanden. Eine seitliche Konturmarkierung ist nicht angebracht. Das
Fahrzeug verfigt auRerdem Uber Unterfahrschutz an den Seiten, der Front und dem Heck. Die Radh&u-
ser sind mit einem sprufahnenmindernden System ausgestattet. Auf einen Frontschutzbiigel wurde ver-
zichtet. Ein Anti-Blockier-System, ein elektronisches Stabilitditsprogramm (ESP), ein Brems- und ein
Spurhalteassistent werden verwendet.

Waéhrend des gesamten Modellversuchs war das Fahrzeug nicht in der Lage den BO-Kraftkreis zu befah-
ren, da bis auf die Lenkachse der Sattelzugmaschine keine weitere Achse gelenkt werden kann.



Schlussbericht - Auswertung des niederséachsischen Modellversuchs zum Einsatz von ,GigaLinern* 24

MxronE

=

BOLL Spedition D"

4 Vxmowe

Gigaliner .lump into the fl.l'ﬁ-’ll"? B

bl
—— =

Abb. 4-6: ,GigaLiner — Boll*

4.3.3.3 Fahrtroute und Transport

Der ,GigaLiner — Boll“ wurde von der Spedition Boll vom 17. Juli 2006 bis zum 30. April 2007 auf einer
Depot-Depot-Relation 280mal zwischen Meppen und Duisburg eingesetzt. Die Gesamtstrecke von
352 km wurde abends und nachts zwischen 20:30 Uhr und 3:30 Uhr mit einer effektiven Gesamtfahrzeit
von 5,0 h absolviert. Auf der Hin- und Rickfahrt wurden jeweils durchschnittlich 12,0 t Stlckgut (64 %
Gewichtsauslastung) transportiert. Die Volumenauslastung kann auf der Hinfahrt mit 100 % und auf der
Ruckfahrt mit etwa 85 % angenommen werden. Der Anhanger und der Sattelauflieger wurden entkoppelt
und getrennt Uber das Heck be- und entladen. Ein Rangierfahrzeug oder ein zusatzlicher Einweiser wur-
den hierfir nicht benétigt.

Aus den oben beschriebenen Daten lassen sich zusammenfassend folgende Werte berechnen:

e Fahrtenanzahl: 280

e Streckenlange gesamt: 98.560 km

e Transportmasse gesamt: 6.720,0 t

e Transportleistung gesamt: 1.182,7 *10° tkm

e Mittlere Gewichtsauslastung: Hin: 64,0 %, Ruck: 64,0 %, Mittel: 64,0 %
e Mittlere Volumenauslastung: Hin: 100,0 %, Rick: 85,0 %, Mittel: 92,5 %

Die Gesamtfahrleistung des Zugfahrzeugs wurde seitens der Spedition fiir den betrachteten Zeitraum mit
etwa 110.000 km angegeben. Eine zusatzliche Fahrleistung von ungefahr 11.000 km verdeutlicht auch in
diesem Fall die Kompatibilitat des Fahrzeugs mit dem nicht als ,GigaLiner verkehrenden Transportauf-
kommen.

Die 352 km lange Route (vgl. Abb. 4-7), die seitens der Spedition Boll nach Erfahrungswerten und még-
lichst hoher Auslastung ausgewahlt worden ist, wurde abweichend von dem Vorgehen von Schnellecke
und Hellmann im Vorlauf nicht gesondert evaluiert. Eine detaillierte Analyse hat gezeigt, dass sich 92 %
dieser Fahrtroute auf Bundesautobahnen, mehr als 6 % auf Bundesstral3en und lediglich etwa 600 m auf
LandstraBen sowie etwa 1,5 km (~1 %) auf angebauten StadtstralRen zur ErschlieBung der Depots befin-
den. Auf der gesamten Route mussten weder Tunnel noch Kreisverkehre befahren werden. Es mussten
lediglich zwei unsignalisierte, plangleiche Knotenpunkte in Meppen befahren werden.
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Abb. 4-7: Route der Spedition Boll (Karten © by google.maps)
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4.4 Befragung der beteiligten Speditionen und Auswertung der Ergebnisse

44.1 Allgemeines

Um die bei den drei beteiligten Speditionen wahrend des niedersachsischen Modellversuchs gemachten
Erfahrungen und Erkenntnisse evaluieren zu kénnen, wurden mit allen Beteiligten umfangreiche Gespréa-
che gefiihrt. Als Grundlage fiir die Expertengesprache mit den beteiligten Speditionen wurde dazu ein
Gesprachsleitfaden bzw. Fragebogen erarbeitet, der zusammen mit den Spediteuren und Fahrer ausge-
fullt wurde. Darlber hinaus wurden von den beteiligten Speditionen zusétzliche Daten bereitgestellt, die
zusammen mit den Ergebnissen der Gesprache einen umfassenden Uberblick (iber die Erfahrungen der
im Rahmen des Modellversuchs durchgefihrten Fahrten mit den ,GigaLinern* ermdglichen. Fir eine ab-
schlieRende Auswertung der Fahrten von ,GigaLinern“ im niedersachsischen Stral3enverkehr sowie zur
O6konomischen, 6kologischen und verkehrlichen Bewertung stehen somit die erforderlichen Grundlagen
zur Verfugung.

Der Fragebogen gliedert sich in die Bereiche:
e Fahrzeug,

e Transport,

e Wirtschaftlichkeit,

e Fahrer und

e Sonstiges.

Der Bereich , Fahrzeug” beschéftigt sich mit den Fahrzeugcharakteristika und der fahrzeugtechnischen
Ausstattung und lehnt sich inhaltlich an die Forderungen der Studie der BASt (Glaeser et al., 2006) an
(vgl. auch Kap. 4.1). Besonderes Augenmerk bei der Auswertung der erhobenen Daten galt in diesem
Zusammenhang den Erfahrungen der Fahrer und Fuhrparkleitern mit der eingesetzten Fahrzeugtechnik.

Der Bereich , Transport* beschéftigt sich neben den in Kap. 4.1 beschriebenen Daten u. a. auch mit der
Frage, ob der abgewickelte Verkehr z. B. durch den Kombinierten Verkehr abgewickelt werden kénnte.

Im Bereich , Wirtschaftlichkeit® werden die Grundlagen erhoben, die einen Vergleich der mit den ,Giga-
Liner" abgewickelten Verkehre mit herkdbmmlichen Lastkraftwagen ermdglichen. Detaillierte Betrachtun-
gen verschiedener Kostengruppen, wie z. B. der variablen Kosten durch den Kraftstoffverbrauch, der
Personalkosten oder der fixen Kosten infolge Anschaffungen und Abschreibungen sind dabei aber nicht
moglich.

Der Bereich ,Fahrer* beschaftigt sich mit allen Fragen zum Einsatz der Fahrer und dem Einsatz der
.GigalLiner* aus Sicht der Fahrer. Dabei wird nicht nur auf die Kriterien fur die Auswahl der Fahrer einge-
gangen, sondern es werden auch die Erfahrungen der Fahrer im Umgang mit den Fahrzeugen und mit
anderen Verkehrsteilnehmern evaluiert. Welche Probleme gab es beim Befahren von Kreisverkehren,
Verkehrsknoten mit/ ohne LSA, Baustellen, Engstellen, Rastanlagen oder beim Rickwartsfahren? Sind
Unfélle passiert oder kam es zu sonstigen Gefahrensituationen?

Der Bereich , Sonstiges” umfasst Fragen zum Einsatz der ,GigaLiner* aus Sicht der Speditionen und
diente der Anregung von Diskussionen tber die Zukunft Gberlanger Lastzugkombinationen.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Befragungen fiir die differenzierten Bereiche zusammenfas-
send dargestellt. Die ausgefilliten Fragebogen finden sich in Anhangen 1 bis 3.
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4.4.2 Fahrzeug

Beziglich der Fahrzeugcharakteristika und der fahrzeugtechnischen Ausstattung kann festgehalten wer-
den, dass die hohen technischen Anforderungen an die Fahrzeuge von den Speditionen als gerechtfertigt
angesehen werden. Der Nutzen von MalRBhahmen, die die Verkehrssicherheit verbessern und tber die
Auflagen der Ausnahmegenehmigung und die Standardforderungen der StVO hinaus gehen, werden
eindeutig erkannt und befirwortet.

Aktive Fahrerassistenzsysteme wie ein Antiblockiersystem an allen Achsen und ein elektronisches Stabi-
litatsprogramm an den Aufliegern und Anhéngern werden von allen drei Speditionen als unerlasslich
empfunden. Ein Bremsassistent und ein elektronisches Stabilitditsprogramm am Motorwagen werden
dagegen nur von zwei der drei Speditionen eingesetzt. Bremsversuche der Firma Boll haben gezeigt,
dass ein ,GigalLiner* mit Bremsassistent trotz oder gerade wegen der erhdhten Achsanzahl friiher zum
Stehen kommt als ein herkdmmlicher Sattel- bzw. Lastzug. Ein Bremskraftverstarker zur Unterstitzung
des Fahrers und ein automatischer Bremseingriff im Falle eines drohenden Auffahrunfalls zur Minderung
der Unfallschwere sollten nach Meinung aller Speditionen Voraussetzung fir neue Lastzugkombinationen
sein. Ein Spurhalteassistent wird lediglich von einer Spedition genutzt. Akustische Warnsignale an den
Fahrer fuihrten dabei in einem Fall zu einer Deaktivierung des Assistenten. Dariiber hinaus haben alle
interviewten Fahrer einstimmig angegeben, dass der ,GigaLiner” tiber eine bessere Spurtreue und damit
Uber ein besseres Laufverhalten in Geraden und Kurven mit grol3en Bogenradien verfugt als herkdmmli-
che, kirzere Fahrzeuge.

Die Forderungen der BASt bzgl. der Einrichtung einer Heckkamera in Kombination mit einem Monitor im
Blickfeld des Fahrers werden von den Speditionen nicht geteilt. Die hinterste zum Kreiszentrum gerichte-
te Kante des letzten Anhangers kann beim Rangieren und Befahren von engen Kurven im Stral3enetz
Uber Spiegel beobachtet werden. Es wird mit herkdbmmlichen Mitteln sichergestellt, dass andere Ver-
kehrsteilnehmer oder Teile des Strallenraums beim Befahren betreffender Kurven nicht zu Schaden kom-
men. Eine ruckwartige Konturmarkierung gemal ECE Reg. 104 sowie Unterfahrschutz an den Seiten,
der Front und dem Heck als auch Systeme zur Sprihfahnenminderung sind selbstverstandlich.

Die Motorleistung in voll beladenem Zustand liegt im Mittel bei 8 kW/t und ist damit deutlich héher als die
derzeit nach StVZO geforderte Mindestmotorisierung von 5 kW/t fir 40 t-Kombinationen. Die eingesetz-
ten Fahrzeuge wirden unter einem zuldssigen Gesamtgewicht von 60t im Mittel eine Leistung von
5,3 kW/t haben und damit den Anforderungen der BASt (6,6 kW/t) nicht entsprechen. Bezogen auf die
Rahmenbedingungen des Modellversuchs sind die ,GigaLiner* ausreichend agil und stellen z. B. an Stei-
gungen kein Uberholhindernis fiir andere Verkehrsteilnehmer dar.

Anhand von Angaben der Speditionen Hellmann und Schnellecke konnten beispielhafte durchschnittliche
Achslastverteilungen dargestellt werden (vgl. Abb. 4-8 und Abb. 4-9).
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Abb. 4-8: Lastkraftverteilung bei der Lastzugkombination Sattelzug mit Zentralachsanhénger unter Nutzlast, Beispiel ,GigaLiner —
Volkswagen Logistics": Gesamtgewicht = 36 t
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Abb. 4-9: Lastkraftverteilung bei der Lastzugkombination Lastkraftwagen mit Sattelauflieger auf Dolly unter Vollast, Beispiel ,Giga-
Liner — Hellmann“: Gesamtgewicht = 40 t

Beide betrachteten Lastzugkombinationen weisen die grof3te Achslast an der zwillingsbereiften Antriebs-
achse auf. Die maximal zulassige Achslast von 11,5t wird an dieser weder unter Nutzlast noch unter
Volllast erreicht. Die Achslasten der Lenkachse und der gezogenen Achsen bleiben unter den maximal
zulassigen Werten. Wegen des begrenzten Gesamtgewichts auf 40 t im Rahmen des Modellversuchs
sind weitere Betrachtungen bzgl. einer 60 t-Fragestellung, wie z. B. die Reifenbreite oder der Einsatz von
Kraftaufnehmern, fir diesen Bericht nicht zielfiihrend.

Fur die Betrachtungen der Wirtschaftlichkeit und 6kologischer Aspekte ist der Verbrauch von Dieselkraft-
stoff von besonderer Bedeutung. Die ,GigaLiner verbrauchten unter Bertcksichtigung ihres jeweiligen
Anteils an der Gesamtverkehrsleistung innerhalb des Modellversuchs durchschnittlich ca. 32,3 1/ 100 km.

Bei den kurzen Fahrtrouten der Spedition Hellmann mit einer durchschnittlichen Fahrtweite von ca.
253 km konnte ein durchschnittlicher Verbrauch von 33,1 |/ 100 km ermittelt werden. Da kiirzere Routen
einhergehen mit einem hoheren Anteil an Beschleunigungsvorgangen am gesamten Fahrtablauf und das
Fahrzeug mit einer héheren Achsanzahl zudem einen erhghten Rollwiderstand zu Gberwinden hat, ist der
héhere durchschnittliche Verbrauch zwischen 37 | und 31,51/ 100 km zu erklaren. Anzumerken ist, dass
der Durchschnittsverbrauch durch den Einsatz der MAN-TeleMatics Uber die Zeit gesenkt und so die
wirtschaftliche Effizienz einer Fahrt gesteigert werden konnte.

Der Durchschnittsverbrauch der Spedition Schnellecke wurde mit 32 I/ 100 km bei einer durchschnittli-
chen Streckenlange von 650 km angegeben.

Der Durchschnittsverbrauch der Spedition Boll lie3 sich zu 32,11/ 100 km bei einer durchschnittlichen
Streckenlange von 352 km berechnen.
4.4.3 Transport

Fur den niedersachsischen Modellversuch kénnen folgende Daten zusammengefasst werden:

e Fahrtenanzahl gesamt: 723

e Streckenlédnge gesamt: 284.500 km

e Transportmasse gesamt: 15.618,3 t

e Transportleistung gesamt: 3.173,1 *10° tkm

e Mittlere Gewichtsauslastung: 60,2 %
e Mittlere Volumenauslastung: 91,5%

Die mittlere Gewichtsauslastung und die mittlere Volumenauslastung wurden unter Beriicksichtigung des
individuellen Anteils der Speditionen an den gesamten gefahrenen Kilometern errechnet. Eine mittlere
Volumenauslastung von mehr als 91 % gegentber einer mittleren Gewichtsauslastung von etwa 60 %
verdeutlicht, dass es sich bei allen Transporten um volumenorientierte Relationen handelt.
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Grundsatzlich verkehrten die Lastzugkombinationen nur zwischen Depots oder gro3en Betriebshéfen von
Kunden. Fast 94 % aller gefahrenen Streckenkilometer wurden auf Autobahnen, 5 % auf Bundesstral3en
und weniger als 1 % auf Stadtstral3en zurtickgelegt (vgl. Abb. 4-10). Bahniibergange, Tunnel und Kreis-
verkehre wurden nicht befahren. Der Anteil zweistreifiger Stral3en liegt unter 4 %. Mehr als 96 % aller
befahrenen Stral3en sind vier- oder sechsstreifig ausgebaut. Alle befahrenen Relationen weisen flache
Gradienten mit La&ngsneigungen von weniger als 4 % auf.

Bei der Frage, ob Kombinierter Verkehr (KV) auf den gefahrenen Relationen mdoglich ist, brachten alle
drei Speditionen wirtschaftliche Gesichtspunkte als Negation an. Der Kosten- und der Zeitaufwand auf
den Relationen der Speditionen Boll und Hellmann mit einer Maximalldnge von 352 km waren durch den
KV wesendlich gréRer. Auch Volkswagen Logistics — Spedition Schnellecke sieht die Mdglichkeit eines
KV fir nicht gegeben. Alle Speditionen waren sich einer Konkurrenz durch die Bahn und den KV be-
wusst.
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Abb. 4-10: Stral’enkategorie und StralBenquerschnitte der befahrenen Relationen

4.4.4 Wirtschaftlichkeit

Alle beteiligten Speditionen sehen einen deutlichen Nutzen durch den Einsatz der Lastzugkombinationen
in Form der ,GigaLiner“. Die monetaren Einsparungen werden mit 20 bis 30 % (im Mittel mit 25 %) ange-
geben. Grundsatzlich konnte durch zwei Fahrten mit dem ,GigaLiner" eine Fahrt mit einem herkdmmli-
chen Last- oder Sattelzug eingespart werden. Das bedeutet nicht nur eine Einsparung von Personal- und
Kraftstoffkosten sondern auch eine geringere Fahrtenanzahl auf dem Stral3ennetz. Im Durchschnitt konn-
ten %/5 an Fahrten und damit auch ein */; der notwenigen StraRenkilometer eingespart werden.

Volkswagen Logistics — Spedition Schnellecke gab an, fur dieselbe Transportleistung mit Megatrailern
(Sattelzug in Volumenausfiihrung) normalerweise 93 Fahrten bzw. 59.500 km mehr respektive das 1,5-
fache zu bendtigen. Der Verbrauch dieser herkdmmlichen Sattelziige wurde mit 30,8 1/ 100 km angege-
ben. Das entspricht einem Mehrverbrauch des ,GigaLiners* von 1,2 1/ 100 km; jedoch einem deutlichen
Minderverbrauch von etwa 16.900 | bzw. 30,4 % fir den gesamten Transportumfang.



Schlussbericht - Auswertung des niedersachsischen Modellversuchs zum Einsatz von ,GigaLinern® 30

Um den sich einstellenden finanziellen Nutzen beispielhaft quantifizieren zu kénnen, wurde ein mittlerer
Dieselpreis im Zeitraum des Modellversuchs von 111,5 ct /| (Quelle: ARAL AG) angenommen. Dadurch
ergab sich eine Minderung der Kraftstoffkosten im betrachteten Zeitraum von ca. 18.800 €. Die Tab. 4-1
zeigt die berechneten spezifischen Verbrauchsgrof3en im Vergleich der unterschiedlichen Fahrzeugtypen
unter der Annahme von konstanten Transportmassen und -volumen.

Spezifische Kraftstoffverbrauche

Fahrzeugtyp

[I / 100km] /1 [/ m3]
GigaLiner
(Sattelzug mit Zentralachsanhanger) 32,0 10,12 0,66
Megatrailer
(Sattelzug - Volumenausfiihrung) 30.8 14,54 0.95
Veranderung +3,9% -30,4% -30,4 %

Tab. 4-1: Spezifische Kraftstoffverbrauche, Volkswagen Logistics — Spedition Schnellecke

Die Spedition Hellmann gab an, fir dieselbe Transportleistung mit Lastzigen (Wechselbriickenfahrzeu-
ge) normalerweise 129 Fahrten bzw. 32.500 km mehr respektive das 1,5-fache zu benétigen. Der Ver-
brauch der herkdmmlichen Lastziige wurde mit 33,1 1/ 100 km angegeben und entspricht damit genau
dem Kraftstoffverbrauch des ,GigaLiners”. Die bendétigte Fahrtenanzahl, die benétigten Kilometer sowie
der benétigte Kraftstoff verringerten sich daher gleichermaen um /5. Der finanzielle Nutzen fiir die Spe-
dition infolge der eingesparten Kraftstoffkosten kann zu etwa 12.400 € abgeschétzt werden. Die Tab. 4-2
zeigt die berechneten spezifischen Verbrauchsgrof3en fur die Spedition Hellmann im Vergleich der unter-
schiedlichen Fahrzeugtypen unter der Annahme von konstanten Transportmassen und -volumen.

Spezifische Kraftstoffverbrauche
Fahrzeugtyp
[I / 100km] /1 [/ m3]
GigaLiner
(Lastkraftwagen mit Sattelauflieger auf Dolly) 331 424 0.38
Lastzug 33,1 6,36 0,57
Veranderung 0,0 % . -333% @ -333%

Tab. 4-2: Spezifische Kraftstoffverbréauche, Spedition Hellmann

Die Spedition Boll gab an fur dieselbe Transportleistung mit Sattel- und Gliederziigen normalerweise
200 Fahrten bzw. 70.400 km mehr zu benétigen. Das Aufwandsminus von 41,7 % resultiert auch aus
dem Volumenvorteil durch die Nutzung eines Megatrailers innerhalb der Lastzugkombination anstatt ei-
nes herkémmlichen Sattelzuges. Der Verbrauch der herkdmmlichen Fahrzeuge (Last- und Sattelzlige)
liegt bei 29,81/ 100 km (Mehrverbrauch des ,GigaLiners* von 2,31/ 100 km). Fir den gesamten Trans-
portumfang kann jedoch ein deutlicher Minderverbrauch von etwa 18.600 | bzw. 37 % ermittelt werden.
Daraus resultiert ein finanzieller Nutzen von ca. 20.700 €. Die Tab. 4-3 zeigt die berechneten spezifi-
schen VerbrauchsgrofRen im Vergleich der unterschiedlichen Fahrzeugtypen unter der Annahme von
konstanten Transportmassen und -volumen.
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Spezifische Kraftstoffverbrauche

Fahrzeugtyp

[I / 100km] 171 [/ m3]
GigaLiner
Sattelzug mit Zentralachsanhanger 32,1 411 041
Sattelzlige, Lastzlige 29,8 7,48 0,65
Veranderung +7,7% -37,0 % -37,0%

Tab. 4-3: Spezifische Kraftstoffverbréauche, Spedition Boll

Eine statistische Analyse der erhobenen Daten ist auf Grund des geringen Stichprobenumfangs nicht
sinnvoll. Dennoch kann festgehalten werden, dass sich durch den Einsatz der ,GigaLiner” ein gewichteter
Mittelwert in der Kraftstoffeinsparung je Relation von 33,3 % (Standardabweichung von 3,3 %) ergibt. Die
spezifischen VerbrauchsgréBen sind durch ihre direkte Abh&angigkeit vom jeweiligen Transport nur

schwer miteinander zu vergleichen.

Unter Berucksichtigung des jeweiligen individuellen Anteils der Speditionen an der Gesamtverkehrsleis-
tung sinkt der Kraftstoffverbrauch je transportierter Tonne im Mittel von 10,22 1/t mit herkdbmmlichen
Last- und Sattelztigen auf 6,9 I/ t mit den ,GigaLinern®. Der Kraftstoffverbrauch je transportiertem Kubik-
meter sinkt im Mittel von 0,76 |/ m3 auf 0,51 |/ m3 (vgl. Abb. 4-11).

Abb. 4-11: Mittlere spezifische Kraftstoffverbrauche von herkémmlichen Lkw und ,GigaLinern*im Vergleich

herkémmliche
Lastkraftfahrzeuge

"Gigaliner”
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Diese spezifischen Kraftstoffverbrauche betrachten den Grundumsatz an Kraftstoff eines Fahrzeugs
durch den Betrieb als Bestandteil der Transportvorgdnge. Der Verbrauch von Kraftstoff ist Folge des
Transportes einer bestimmten Masse Uber eine bestimmte Entfernung. Die spezifischen durchschnittli-
chen Kraftstoffverbrauche lassen sich wie folgt aus den einzelnen Angaben der Speditionen beziglich
des Kraftstoffverbrauchs, der Gesamtstreckenlange und der Transportmasse bzw. des Transportvolu-
mens in Abhangigkeit von ihrem Anteil an der gesamten Fahrleistung berechnen:

»GigaLiner”

Spezif. Verbrauch Schnellecke: 32,017100km x 120.900km = 10,121/t , Anteil: 42,5 %
3.822,3t

Spezif. Verbrauch Hellmann: 33,117100km x 65.040km _ 4y , Anteil: 22,9 %
5.076,0t

Spezif. Verbrauch Boll: 32,1/7100km x 98.560km = 4,71/t , Anteil: 34,6 %

6.720,0t

Gewichteter spezifischer Durchschnittsverbrauch:

10,121/t x 222 L 42417t x 229 L 471/t x 348 _ 6901/t
100 100 100
Herkémmliche Last- und Sattelzlige
Spezif. Verbrauch Schnellecke: 30,81/100km x 180.400km = 14,541/t , Anteil: 42,5 %
3.822,3t
Spezif. Verbrauch Hellmann: 33,11/100km x 97.560km = 6,361/t , Anteil: 22,9 %
5.076,0t
Spezif. Verbrauch Boll: 29,81/100km x 168.960km = 7,48l/t , Anteil: 34,6 %

6.720,0t

Gewichteter spezifischer Durchschnittsverbrauch:

425 | 6361/t x 229 1 7481/t x 228 _ 10221/t
100 100 100

14,541/t x

Unterschiede bzgl. der Fahrzeugversicherungen zwischen den ,GigaLinern“ und den herkémmlichen
Last- und Sattelzigen bestehen zurzeit nicht. Seitens der Speditionen werden hier aber Verédnderungen
bzw. Anpassungen in naher Zukunft erwartet. Gleiches wird auch fiir die Mautgebihren erwartet. Die
Speditionen rechnen daher mit einer zukilinftigen Reduzierung des derzeitigen finanziellen Nutzens. Dar-
Uber hinaus werden Ausgaben zur Anschaffung von Nachlauflenkachsen erwartet.

445 Fahrer

Fur die Auswahl der Fahrer wurden seitens der drei beteiligten Speditionen unterschiedliche Kriterien
angesetzt (vgl. Abb. 4-12). Als besonders wichtig wurde Ubereinstimmend von allen drei Speditionen die
langjahrige Fahrerfahrung der Fahrer genannt. Die Spedition Hellmann wirde keine Fahrer mit einem
Alter unter 25 Jahren sowie Uber 45 Jahren fir die Fiihrung eines ,GigalLiners" einsetzen.



Schlussbericht - Auswertung des niedersachsischen Modellversuchs zum Einsatz von ,GigaLinern® 33

e - - 0 0 -  — 0 - N :wswWMwWesMse - YV - - - 0N 0 0 w0M-M M- 4 Q0

nein

Kriterium?

Unfallfreiheit
Altersgrenze

Erfahrung auf Gliederzigen > 5a
Persénliche Eigenschaften (z.B.
Zuverlassigkeit, Sorgfalt, Integritat)

Fahrerische Eigenschaften (z.B.
Umsicht, Voraussicht)
Guter Gesundheitszustand (z.B
beschrankter Alkoholkonsum)

=t Boll

langjahrige Fahrerfahrung allgemein

=== Hellmann

Einzug der Fahrerlaubnis nicht in den
letzten 3a
Keine Punkle im Verkehrszentralregister

==\ - Schnellecke

Abb. 4-12: Kriterien der Speditionen fur die Auswahl der Fahrer von ,GigaLinern*

Die Verantwortlichen der beteiligten Speditionen betrachten ihre subjektiven Kenntnisse und Eindriicke
von ihren Fahrern als ausschlaggebender fiir die Auswahl geeigneter Fahrer als z. B. die Anzahl von
Punkten im Verkehrszentralregister. Solche Anforderungen z. B. an die Zuverlassigkeit von Fahrzeugfiih-
rern resultierend aus Erfahrungen und sind nicht uniblich. Beispielsweise werden solche Anforderungen
auch an Fahrer von Gefahrguttransporten gestellt.

Die Anzahl eingesetzter und geschulter Fahrer variiert sehr deutlich. Wahrend bei Volkswagen Logistics —
Spedition Schnellecke zwei Fahrer geschult, jedoch lediglich ein Fahrer zum Einsatz kam, wurden bei
den Speditionen Hellmann und Boll jeweils etwa 10 Fahrer geschult, von denen fast alle eingesetzt wur-
den. Aber auch in diesen Fallen gab es zwei bzw. einen Uberwiegend eingesetzten Fahrer. Spedition
Hellmann musste aufgrund des zeitweise kontinuierlichen Einsatzes des Fahrzeugs am Tag und in der
Nacht zwei Fahrer nacheinander einsetzen. Wahrend des Betriebes waren alle ,,GigaLiner* immer nur mit
einer Person besetzt.

Fur einen sicheren Umgang und eine sichere Fahrt mit dem ,GigaLiner" gaben die Fahrer an, eine ,Ein-
gewdhnungsphase” zwischen 3 Tagen und 2 Wochen zu bendétigen. Alle Fahrer gaben an, dass am An-
fang vorwiegend Probleme beim Rickwéartsfahren und Rangieren auftraten. Nach der Eingewdhnungs-
phase traten derartige Probleme aber nicht mehr auf. Haufiges Fahren mit dem ,GigaLiner” bzw. die Ge-
wohnung an das neue Fahrzeug geht somit einher mit einem sicheren Umgang.

Zwei von drei Fahrern empfanden zudem keinen Unterschied zwischen dem Fahren mit dem ,GigaLiner”
und dem Fahren mit herkdmmlichen Sattel- bzw. Lastziigen. Lediglich ein Fahrer empfand die Uberlange
Lastzugkombination als schwerer zu beherrschen. Alle Fahrer stimmten darin Uberein, dass das Fahr-
zeug Uber bessere Laufeigenschaften und eine héhere Spurtreue in Geraden und in groR3en Kreisbdgen
verflgt. Demzufolge stellten die Fahrten auf der Autobahn sowie das Befahren von Verschwenkungen im
Zulauf von Baustellen und das Befahren von schmalen Fahrstreifen im Bereich von Baustellen kein Prob-
lem fUr die Fahrer dar. Beim Beschleunigungen und Bremsen wahrend der Fahrt sowie im Bereich von
Engstellen und Lichtsignalanlagen wurden keine Unterschiede zu herkdmmlichen Last- und Sattelziigen
genannt.
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Durch die gréReren Fahrzeugabmessungen zeigen die ,GigalLiner* ausgepragtere Schleppkurven als
herkdmmliche Last- und Sattelzlige. Der Platzbedarf auf der Kurveninnenseite und das Ausschwenken
des Fahrzeughecks bei der Kurvenfahrt (Ein- bzw. Abbiegen) sind gegentber den herkdmmlichen Last-
und Sattelztigen deutlich gréRer (Hoffmann, 2006). Dieser Sachverhalt sowie die Tatsache, dass der BO-
Kraftkreis wahrend des Modellversuchs von keinem der beteiligten Fahrzeuge (Ausnahme: Der ,Gigali-
ner — Hellmann“ wurde wéhrend des Versuchs mit einer lenkbaren Dollyachse ausgerustet, sodass der
BO-Kraftkreis dann befahren werden konnte) eingehalten werden konnte, fuhrte allerdings im Fahrbetrieb
zu keinen Einschrénkungen. Alle Fahrer gehen davon aus, dass auch Kreisverkehre (aul3er Wenden) und
enge Kurven auf HauptverkehrsstraRen befahren werden kénnen (Anmerkung: Kreisverkehre und enge
Kurven auf Hauptverkehrsstral3en wurden im Rahmen des Modellversuchs von keinem ,Gigaliner* be-
fahren). Das Befahren von unsignalisierten, plangleichen Knotenpunkten stellte sich fir die Fahrer als
unproblematisch dar. Aufgrund der Uberlange der Fahrzeuge verlangerten sich zwar die Raumzeiten
beim Abbiegen an den Kreuzungen; dies fihrte jedoch zu keinerlei Problemen.

Eine erhohte Aufmerksamkeit verlangt nach Aussage der Fahrer ausschlie3lich das Rangieren im Be-
reich der Laderampen (aul3erhalb des 6ffentlichen StraRenraums). Das Rickwartsfahren sei hier ,eine
Sache der Gewohnheit®. Zwei von drei Fahrern rdumten anfangs Probleme beim Rickwértsfahren ein,
die sich jedoch durch Fahrerfahrung, die gelegentliche Mithilfe eines zusatzlichen Einweisers oder durch
den Einbau einer Nachlauflenkachse beseitigen lieRen. Im Falle des ,GigaLiners — Hellmann* konnte
durch diese lenkbare Dollyachse nicht nur die Befahrung des BO-Kraftkreises ermdglicht, sondern auch
das Rangieren deutlich erleichtert werden. Durch die Nachlauflenkachse lenkt der Anhanger in eine Kur-
ve besser ein und folgt nahezu der Kreisbahn der Sattelzugmaschine (vgl. Abb. 4-4).

Als problematisch stellt sich die Parksituation an den Raststatten dar. Zwar wurde lediglich eine bewirt-
schaftete Rastanlage von der Spedition Hellmann befahren, jedoch hat sich gezeigt, dass das Abstellen
des ,GigaLiners” hier u. U. zu Problemen fihren kénnte. Um das Fahrzeug sicher abstellen zu kénnen,
musste langs am Fahrbahnrand geparkt werden, da die Lkw-Stellplatze in Schragaufstellung weder von
der Lange noch vom Aufstellwinkel ausreichend dimensioniert waren.

Wahrend des gesamten Modellversuchs kam es zu keinen Verkehrsunfallen oder Gefahrensituationen
mit Beteiligung eines ,GigaLiners®. Lediglich ein Fahrer berichtete von einer potentiellen Gefahrensituati-
on infolge unachtsamer Pkw-Fahrer. Es wurde weder von Problemen beim Einfahren in die Autobahnen
(Unterschatzung der Fahrzeuglédnge durch die Pkw-Fahrer beim Einfadeln in den flieRenden Verkehr)
noch beim Uberholen durch andere Verkehrsteilnehmer berichtet. Vereinzelt wurde von ,Gaffern* berich-
tet, die sich im flieRenden Verkehr auf dem linken Fahrstreifen der Autobahn zuriickfallen lie3en, um den
»GigalLiner“ in einer langsamen Vorbeifahrt aus der Nahe zu betrachten. Alle Fahrer fassen die Reaktio-
nen anderer Verkehrsteilnehmer als eher positiv und die Einstellung anderer Verkehrsteilnehmer gegen-
Uber den ,GigaLinern” als tGiberwiegend positiv zusammen.

4.4.6 Sonstiges

Eine generelle, flachendeckende Genehmigung fir ,GigalLiner* auf Bundesstra3en und Bundesautobah-
nen wiinschen sich zwei der beteiligten Speditionen. Dariiber hinaus werden seitens der beteiligten Spe-
ditionen Reglementierungsvorschlage bzgl. der Zulassung von ,GigaLinern“ im Stral3enverkehr gemacht:

e Zulassung von ,GigaLinern® nur strecken- bzw. zweckbezogen,
e Zulassung von ,GigaLinern® nur zu verkehrsarmen Zeiten und

e Zulassung von ,GigaLinern* nur unter gleichen Wetthewerbsbedingungen (z. B. technische Ausris-
tung der Fahrzeuge).

Die Vorstellungen beziiglich zukunftiger Verkehre bzw. kiinftiger Einsatzbereiche von ,GigaLinern“ unter-
scheiden sich resultierend aus dem Transportprofil der einzelnen Speditionen. Volkswagen Logistics —
Spedition Schnellecke strebt ausschlieBlich Punkt-zu-Punkt-Verkehre an. Spedition Boll strebt in ers-
ter Linie ,Kombinationsverkehre mit Staffelgenehmigungen” an. Kombinationsverkehre bedeuten eine
flexible Einsatzplanung der zusétzlichen Fahrzeugkomponente. Im Fall des Sattelzuges mit angehangtem
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Zentralachsanhanger der Spedition Boll heil3t dies, dass der Anhénger je nach Bedarf auf verschiedenen
Routen abhéngig vom Startpunkt mit verschiedenen Zugmaschinen kombiniert werden sollte. Spedition
Hellmann machte bzgl. eines zukiinftigen Einsatzbereiches von ,GigaLinern“ keine weiteren Angaben.

Die Spedition Boll befirwortet eine zukiinftige Erh6hung des zulassigen Gesamtgewichts auf 44 t, wo-
hingegen sich Volkswagen Logistics und Spedition Hellmann fir eine weitere Erhéhung des zulassi-
gen Gesamtgewichts in naher Zukunft aussprechen (vgl. Abb. 4-13). Die Spedition Hellmann befiirwortet
eine Zulassung von 48 t und Volkswagen Logistics beflirwortet eine Zulassung von 60 t zulassigem Ge-
samtgewicht. Alle Speditionen stimmen darin tberein, dass eine sofortige Erh6hung des zulassigen Ge-
samtgewichts auf 44 t nétig ist. Diese Erhéhung um 4 t lie3e das erhéhte Eigengewicht der Lastzugkom-
bination durch den zusétzlichen Anhénger gegeniber herkdmmlichen 40 t-Fahrzeugen kompensieren.
Dies wirde allerdings auch den Marktvorteil des Kombinierten Verkehrs eliminieren (Zubringerverkehre
zum KV dirfen schon heute mit einem Gesamtgewicht von 44 t auf 6ffentlichen Straf3en verkehren).

zul. Gesamt-
gewicht [t]

65

——\VW - Schnellecke
——Hellmann

——Boll
60

55

50

45 /

40 /

e

35

momentan giiltig sofortige Erhdhung zuklinftige Erhdhung

Abb. 4-13: Erhohung des zuldssigen Gesamtwichts fir ,GigaLiner‘ nach Wunsch der Speditionen

Der Anteil an Fahrzeugen, die von den Speditionen als ,GigalLiner* umgeristet werden wirden, liegt zwi-
schen 10 % und 33 %. Volkswagen Logistics — Spedition Schnellecke wiirde bei einem zulassigen
Gesamtgewicht von 60 t ca. '/ aller Fahrzeuge ihres Fahrzeugbestands durch ,GigalLiner ersetzen. Die
Speditionen Hellmann und Boll wirden unter den Randbedingungen des Modellversuchs ca. 10 % bis
15 % ihres Fahrzeugsbestands umristen. Das entsprache bei der Spedition Hellmann etwa 40 bis 50
Fahrzeugen und bei der Spedition Boll etwa 10 Fahrzeugen. Wichtig ware allen Speditionen, dass zu-
kiinftig keine speziellen Fahrzeitbeschréankungen fir ,GigaLiner* mehr gelten sollten.
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4.5 Zusammenfassung

Die im Rahmen des niedersachsischen Modellversuchs durchgefiihrten Fahrten mit Gberlangen ,GigaLi-
nern“ und einem maximalen zulassigen Gesamtgewicht von 40 t wurden von den drei beteiligten Partnern
Volkswagen Logistics — Spedition Schnellecke, Spedition Hellmann und Spedition Boll als erfolgreich
bewertet.

Zusammenfassend konnten im Modellversuch die folgenden Erkenntnisse gewonnen werden:

¢ Auf den befahrenen Relationen ergaben sich durch den Einsatz von ,GigaLinern“ wirtschaftliche Vor-
teile fur alle beteiligten Speditionen gegentiber dem Einsatz von herkdmmlichen Last- und Sattelzi-
gen. Durch den Einsatz der ,GigaLiner reduzierten sich die Kraftstoffverbrauche deutlich.

e Unter Bericksichtigung des jeweiligen individuellen Anteils der Speditionen an der Gesamtverkehrs-
leistung sinkt der Kraftstoffverbrauch je transportierter Tonne im Mittel von 10,22 | / t mit herkémmli-
chen Last- und Sattelztigen auf 6,9 I/t mit den ,GigaLinern®. Der Kraftstoffverbrauch je transportier-
ten Kubikmeter sinkt im Mittel von 0,76 1/ m3 auf 0,51 [/ m3.

e Der Einsatz der ,Gigaliner* als uUberlange Fahrzeugkombination bestehend aus Standard-
Fahrzeugelementen herkdbmmlicher Last- und Sattelziige hat sich im ,taglichen" Einsatz bewéahrt.

« Probleme bei der Befahrung von Stral3enverkehrsanlagen des flieRenden Verkehrs traten nicht auf.
(Anmerkung: Wahrend des Modellversuchs wurden fast ausschlief3lich Autobahnen befahren.) Auch
die Befahrung von Verschwenkungen im Bereich vor und nach Baustellen sowie die Befahrung von
schmalen Fahrstreifen im Bereich von Baustellen waren ohne Probleme mdglich.

e Auch die Befahrung der vorab evaluierten Streckenabschnitte auRerhalb der Autobahnen war prob-
lemlos maoglich. Alle Fahrer berichteten von einen héheren Spurtreue und besseren Laufeigenschaf-
ten der ,GigaLiner” im Vergleich zu herkdbmmlichen Last- und Sattelztigen.

¢ Unfalle traten wahrend des Modellversuchs nicht auf. Gefahrdungen anderer Verkehrsteilnehmer
oder auch kritische Interaktionen im Verkehrsablauf traten nach Angaben der Fahrer ebenfalls nicht
auf.

e Die Fahrer der ,GigaLiner" sehen nach einer kurzen Eingewdhnungsphase keine Unterschiede bzgl.
der Handhabbarkeit und Rangierfahigkeit zwischen ,GigaLinern“ und herkémmlichen Last- und Sat-
telziigen. Durch den Einsatz der Nachlauflenkachse konnten die Kurvenlaufeigenschaften bei einem
Fahrzeug (Spedition Hellmann) noch verbessert bzw. dem Kurvenlaufverhalten von Standard Last-
und Sattelziigen angenéhert werden (Aussage der beteiligten Fahrer).

¢ Die Fahrer von ,GigaLinern“ sollten Uber eine langjahrige Fahrerfahrung verfiigen und sich durch
umsichtiges und vorausschauendes Fahren auszeichnen. Alle Spediteure haben die Fahrer aufgrund
der personlichen Eigenschaften ausgewahlt. Eine Einweisung in das Fahrzeug und eine besondere
Schulung sind selbstverstandlich.

¢ Die seitens der BASt geforderten hohen technischen Ausstattungen der ,Gigaliner werden auch von
den Speditionen fir sinnvoll erachtet. Lediglich die Forderung noch einer Kamera am Fahrzeugheck
in Kombination mit einem Monitor im Bereich des Fahrers wird als nicht hilfreich angesehen. Langere
Ruckwartsfahrten auRerhalb des 6ffentlichen Stralenraums treten kaum auf und werden bei Bedarf
mit Einweisern durchgefiihrt.

« Die beteiligten Speditionen pladieren auch kiinftig fur eine strecken- bzw. zweckbezogene Zulassung
von ,Gigalinern nur zu verkehrsarmen Zeiten. Wichtig ware allen Speditionen, dass zukinftig keine
speziellen Fahrzeitbeschrankungen fir ,GigaLiner* mehr gelten sollten.

¢ Der Anteil an Fahrzeugen, die von den Speditionen als ,GigalLiner* umgeristet werden wirden, liegt
zwischen 10 % und 33 %. Volkswagen Logistics — Spedition Schnellecke wiirde bei einem zulassigen
Gesamtgewicht von 60 t ca. '/; aller Fahrzeuge ihres Fahrzeugbestands durch ,GigaLiner* ersetzen.
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Die Speditionen Hellmann und Boll wiirden unter den Randbedingungen des Modellversuchs ca.
10 % bis 15 % ihres Fahrzeugsbestands umristen. Das entsprache bei der Spedition Hellmann etwa
40 bis 50 Fahrzeugen und bei der Spedition Boll etwa 10 Fahrzeugen.
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5 Abschatzung und Prognose von 6konomischen und 6kologi-
schen Veranderungen durch den Einsatz von , GigaLinern“ im
Vergleich zu herkdbmmlichen Last- und Sattelzugkombinationen

Realistische Abschétzungen und Prognosen von verkehrlichen Verdnderungen durch den Einsatz von
Uberlangen Lastzugkombinationen setzen statistisch abgesicherte EingangsgréRen bzw. Grundlagen
voraus. Ein Stichprobenumfang von drei niederséchsischen Speditionen und den im Rahmen des Mo-
dellversuchs erhobenen Daten lasst die Ableitung von statistisch abgesicherten Aussagen daher nicht zu.
Um im Rahmen der vorliegenden Untersuchung dennoch Tendenzen bzw. Prognosen bzgl. der sich ein-
stellenden wirtschaftlichen, 6kologischen und verkehrlichen Veranderungen durch den Einsatz von Uber-
langen ,GigaLinern“ mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 40t formulieren zu kénnen, werden im
Folgenden aufgrund der vorab beschriebenen Berechnungen und subjektiven Einschatzungen seitens
der Spediteure einige Abschatzungen beschrieben.

Als Grundlage der vorgenommenen Abschéatzungen dienen die gewichteten Mittelwerte der im Kapitel 4
ausfuhrlich beschriebenen Daten:

e Kraftstoffverbrauch eines ,GigaLiners": 32,31/100 km
e Kraftstoffverbrauch herkémmlicher Last- und Sattelziige: 30,91/ 100 km
e Kraftstoffmehrverbrauch eines ,GigaLiners": 4,3 %

e Kraftstoffminderverbrauch pro Relation: 33,3%

e Eingesparte Fahrten und Streckenkilometer: 33,3%

e Anteil zukunftiger ,GigaLiner" am Flottenbestand der Speditionen: 10-15%

Der Anteil zukunftiger ,GigaLiner®, die durch Umriistungen im Flottenbestand der Speditionen herkémmli-
che Last- und Sattelziige ersetzen sollen, beriicksichtigen in diesem Fall nicht die Aussagen von Volks-
wagen Logistics — Spedition Schnellecke. Diese gehen von einer Erhdhung des zuldssigen Gesamtge-
wichts auf 60 t aus.

5.1 Okonomische Aspekte

5.1.1 Allgemeines

Weitreichende Abschétzungen und Prognosen von 6konomischen Veranderungen durch einen allgemei-
nen Einsatz von ,GigaLinern“ lassen sich aus dem Modellversuch nur schwer ableiten. Es lassen sich
allenfalls allgemeine Aussagen treffen. So ist grundlegend davon auszugehen, dass die Uiberlangen Last-
zugkombinationen mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 40 t von den Speditionen als kostensenken-
de Mdoglichkeit fur Volumenverkehre erkannt und genutzt werden.

5.1.2 Wirtschaftliche Prognosen

Die mittlere gewichts- und volumenbezogene Auslastung der ,GigaLiner* von 60,2 % bzw. 91,5 % ent-
spricht der durchschnittlichen Auslastung innerhalb der BASt-Studie, bzw. Ubertrifft diese wie erwartet
sogar deutlich. Herkdmmliche Last- und Sattelziige fahren auf bundesdeutschen Stralen Uberwiegend
nur zu knapp 60 % gewichtsvoll und zu etwa 80 % volumenvoll (Glaeser et al., 2006). Uberlange Last-
zugkombinationen mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 40t dienen den Volumenverkehren. Es ist
daher zu erwarten, dass ,GigaLiner" von den Speditionen dementsprechend wirtschaftlich sinnvoll einge-
setzt werden und die Transporteffizienz gesteigert wird.

Die variablen Kosten fiur Kraftstoff pro Route werden sich durch den Einsatz eines ,GigaLiners" um etwa
ein Drittel senken. Bezogen auf den Anteil der Speditionen an der Gesamtfahrleistung im Rahmen des
Modellversuchs konnten durch jeden von einem ,GigaLiner” gefahrenen Kilometer etwa 18,122 ct/ km
eingespart werden (bei einem mittleren Dieselpreis im Zeitraum des Modellversuchs von 111,5ct/|,
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Quelle: ARAL AG). Durchschnittlich konnten so im betrachteten Zeitraum ca. 18.000 € pro Spedition ein-
gespart werden. Eine GroRRenordnung finanzieller Minderausgaben die mit den Einschétzungen der Spe-
ditionen Ubereinstimmt. Bei einer Umristung der Fahrzeugflotten um 10 — 15 % auf ,GigaLiner* ergibt
sich ein monetéares Einsparpotential allein durch den Kraftstoffminderverbrauch bezogen auf den Ge-
samtbetrieb der Speditionen von 3,3 bis 5 %.

Genaue Aussagen beziglich der Kosten durch Personal, Wartung, Betrieb, Anschaffung und Abschrei-
bung wurden seitens der Speditionen nicht gemacht. Grundsatzlich ist zu erwarten, dass sowohl eins von
drei Fahrzeugen als auch einer von drei Fahrern eingespart werden. Damit wirden sich die Kosten fur
Personal, Wartung und Betrieb um ca. 33,3 % reduzieren. Da die Fahrzeugkomponenten der ,GigaLiner*
zu 100 % kompatibel sind zu herkémmlichen Fahrzeugteilen, ist mit Ausnahme einer technisch aufwandi-
geren mitlenkenden Dollyachse mit keinerlei Mehrbelastung durch Wartung und Betrieb zu rechnen. Je-
doch sind héhere Ausgaben in der Fahrzeugversicherung und ggf. Anpassungen in der Lkw-Maut zu
erwarten.

5.2 Okologische Aspekte

5.21 Allgemeines

Nach Angaben des Umweltbundesamtes (2005) verursachte der Stralenverkehr etwa 19 % aller ener-
giebedingten CO,-Emissionen in Deutschland im Jahr 2002 (ca. 800 Mio. t CO,). Da der Aussto3 an CO,
nach heutigen Kenntnissen direkt und linear mit dem Kraftstoffverbrauch der Fahrzeuge zusammenhangt
und der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch deutscher Pkw mit 7,7 I/ 100 km in 2005 nur knapp Y4 des
durchschnittlichen Verbrauchs herkdmmlicher Last- und Sattelziige (31,0 1/ 100 km) entspricht, kommt
dem Lkw als Verursacher von CO,-Emissionen im StraRenverkehr eine ganz besondere Bedeutung zu.

In den folgenden Abschnitten soll versucht werden, die Veranderungen im Ausstol3 an Kohlenstoffdioxid
(CO,), Stickstoffoxiden (NO,) und RuRpartikeln (PM) durch den Einsatz von ,GigaLinern“ naher zu quanti-
fizieren. Die durchgefuhrten Modellrechnungen beziehen sich dabei auf die Grundlagen des niedersach-
sischen Modellversuchs mit den hier eingesetzten Fahrzeugen auf den beschriebenen Relationen und
den transportierten Massen. Dabei bleibt unbericksichtigt, dass durch die Verwendung neuerer, moder-
ner Fahrzeuge anstatt der herkbmmlichen Fahrzeuge eine zusatzliche Entlastung der Umwelt erzeugt
werden kann.

5.2.2 Kohlenstoffdioxid

Kohlenstoffdioxid (CO,) ist ein farb- und geruchloses Gas, welches im Verkehr durch die Verbrennung
kohlenstoffhaltiger Substanzen (Kraftstoff) unter ausreichenden Sauerstoff entsteht und mit Auspuffabga-
sen ausgestol3en wird. Kohlenstoffdioxid ist ein ,Treibhausgas”, das durch seine Durchlassigkeit flir Son-
nenstrahlen die mittlere Temperatur der Erdoberflache (natirlicher Treibhauseffekt) erhoht. Durch die
kontinuierlich ansteigende Menge des durch Menschen zusétzlich und unnatirlich emittierten Kohlen-
stoffdioxides, steigt auch der Kohlenstoffgehalt in der Atmosphéare an und tragt dadurch zur globalen Erd-
erwarmung bei.

Basierend auf den Daten des Handbuchs Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs (Umweltbundesamt,
2004) entstehen ca. 2.650 g CO; bei der vollstéandigen Verbrennung von einem Liter Dieselkraftstoff. Bei
einem durchschnittlichen Verbrauch der ,GigaLiner* von 32,3 | Dieselkraftstoff auf 100 km und einer Ge-
samtfahrleistung von 284.500 km ergibt sich ein Kraftstoffverbrauch von etwa 91.890 | respektive Kohlen-
stoffdioxidemissionen in Hohe von 243,5 *10° kg CO, (855,9 g CO, / km).

Bei einem durchschnittlichen Verbrauch herkdmmlicher Last- und Sattelzugfahrzeuge von 30,9 | Diesel-
kraftstoff auf 100 km und einer Gesamtfahrleistung von 446.920 km ergibt sich ein Kraftstoffverbrauch
von etwa 138.0981 respektive Kohlenstoffdioxidemissionen in Hohe von 366,0*10° kg CO,
(818,9 g CO, / km).
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Auf den betrachteten fiinf Relationen werden etwa 122,5 *10° kg CO, durch den Einsatz der ,GigaLinern®
weniger erzeugt bzw. 33,3 % der bisher erzeugten Kohlenstoffdioxide eingespart (vgl. Abb. 5-1). Der
Aussto3 an CO, je Kilometer erhéht sich bei einem ,GigaLiner® um durchschnittlich 4,43 %. Hingegen
verhalten sich die spezifischen Verbrauchsgréfien an CO, je Tonne (,GigaLiner’: 18.285 g /t) bzw. je
Kubikmeter (,GigaLiner*: 1.351,5 g/ m3) aquivalent zu den spezifischen Diesel-VerbrauchsgréfZen. Sie
sinken um 32,5 % bzw. 32,8 %.
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Abb. 5-1: Vergleich CO,-AusstoR3 ,GigaLiner” / herkdmmliche Lastkraftfahrzeuge (gesamt und je Spedition)

5.2.3 Stickstoffoxide

Stickstoffoxide (NO,) sind Gase, die im Verkehr als Nebeneffekt beim Verbrennungsvorgang im Motor
durch die Verbindung von Luftstickstoff mit Sauerstoff entstehen und mit Auspuffabgasen an die Umwelt
abgegeben werden. Stickstoffoxide leisten nur einen geringen Beitrag zum unnatirlichen Treibhauseffekt,
jedoch beeintrachtigen sie in einem erheblichen MaRRe die Atmungsorgane von Menschen und Tieren
(z. B. Smog- und Ozonbildung). Als Basis fir die hier angesteliten Prognoserechnungen dienen wieder-
um die Werte aus dem HBEFA (Umweltbundesamt, 2004). Emissionszuschlage infolge Kaltstart und
Verdampfung wurden vernachlassigt.

Die Bildung von Stickstoffoxiden ist direkt abhéangig vom Leistungsaufwand der Motoren. Neben der
Achsanzahl und dem Gesamtgewicht nehmen besonders der Luftwiderstand und die Anzahl und Be-
schaffenheit von Steigungsstrecken Einfluss auf den AusstoR von Stickstoff. Da die Routen innerhalb des
Modellversuchs keine besonderen Steigungsstrecken aufweisen und fast ausschlie3lich Straf3en der
Kategoriengruppen A und B befahren wurden, wird nach HBEFA ein Vergleichswert mit 4,5 g NO, / km
angenommen. Dieser Wert kann unabhéngig von der Emissionsnorm der herkdmmlichen Fahrzeuge
angesetzt werden, da die einzelnen ,GigaLiner* im Folgenden auch ausschlieB3lich mit Fahrzeugen identi-
scher Abgasgrenzwerte verglichen werden. Da fur die ,GigaLiner” mit héheren Eigen- und Transportge-
wichten sowie mit héheren Rollwiderstanden zu rechnen ist, wird fir sie ein beispielhafter Emissionswert
von 4,7 g NO, / km angenommen (Annahme im Rahmen der vorliegenden Untersuchung).
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Bei einer zuriickgelegten Gesamtstreckenlange der ,GigaLiner* von 284.500 km und einem Ausstof3 von
4,7 g NO, / km ergibt sich eine Stickstoffoxidemission von 1.337 kg NO,. Bezogen auf den Anteil der un-
terschiedlichen Spedition an der Gesamtfahrleistung ergeben sich spezifische Transportgrof3en von ca.
100,8 g NO, / t bzw. ca. 7,43 g NO, / m3.

Bei einer notwendigen Gesamtstreckenlange herkdmmlicher Last- und Sattelzugfahrzeuge von
446.920 km und einem Aussto3 von 4,5gNO,/km ergibt sich eine Stichstoffoxidemission von
2.011 kg NO,. Bezogen auf den Anteil der unterschiedlichen Speditionen an der Gesamtfahrleistung er-
geben sich spezifische Transportgréf3en von ca. 149,2 g NO, / t bzw. ca. 11,1 g NO, / m3.

Auf den betrachteten finf Relationen wurden etwa 673,9 kg NO, durch den Einsatz der ,GigalLiner* weni-
ger erzeugt bzw. etwa 33,5 % der bisher erzeugten Stickstoffoxide eingespart (vgl. Abb. 5-2). Der Aus-
stol3 an NOy je gefahrenen Kilometer nimmt zu. Hingegen verringern sich die spezifischen Transportgré-
Ren an NOy je transportierter Tonne um etwa 32,4 % und an NO, je transportierten Kubikmeter um etwa
32,8 %.
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Abb. 5-2: Vergleich NO4-Ausstol? ,GigaLiner* / herkdmmliche Lastkraftfahrzeuge (gesamt und je Spedition)

5.24 RuBpartikel

RuBpartikel sind Kohlenstoffpartikel (Particulate Matter = PM) mit angelagerten Kohlenwasserstoffen, die
bei der Verbrennung von Dieselkraftstoff im Motor entstehen und mit Auspuffabgasen an die Umwelt
abgegeben werden. Zusammen mit anderen Partikeln bilden sie Feinstaub. Dieselru3partikel sind
Kleinstteile mit einem Korndurchmesser zwischen 10 Mikrometer und kleiner als 0,1 Mikrometer, die von
Mensch und Tier eingeatmet werden, je nach GréRRe in die Lunge oder sogar lber die Lungenbléaschen in
die Blutbahn eindringen und Krebs verursachen oder krebserregend wirken.

Als VergleichsgrofRe fir die durchgefiihrten Berechnungen dient der Wert aus dem HBEFA
(Umweltbundesamt, 2004) von 0,104 g PM / km fir herkémmliche Last- und Sattelziige unter der An-
nahme vernachlassigbarer Langsneigungen und einer nahezu ausschlie3lichen Nutzung von Straf3en der
Kategoriengruppen A und B. Die Bildung von Dieselru3partikeln steht in direktem Zusammenhang mit
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dem Verbrauch an Dieselkraftstoff. Welchen GesetzmalRigkeiten dieser Zusammenhang unterliegt, ist
jedoch in der Wissenschaft noch nicht eindeutig geklart.

Im Folgenden wird daher davon ausgegangen, dass die ,GigaLiner entsprechend ihrem héheren Durch-
schnittsverbrauch von 1,31/ 100 km respektive 4,31 % etwa 0,108 g PM / km emittieren (Annahme im
Rahmen der vorliegenden Untersuchung).

Bei einer zuriickgelegten Gesamtstreckenldnge der ,GigaLiner” von 284.500 km und einem Ausstof3 von
0,108 g PM / km ergibt sich eine Gesamtmasse an Ruf3partikeln von 30,9 kg PM. Bezogen auf den Anteil
der unterschiedlichen Speditionen an der Gesamtfahrleistung ergeben sich spezifische Transportgréf3en
von ca. 2,33 g PM /tbzw. ca. 0,17 g PM / m3,

Bei einer notwendigen Gesamtstreckenldnge herkdmmlicher Last- und Sattelzugfahrzeuge von
446.920 km und einem Ausstol3 von 0,104 g PM / km ergibt sich eine Partikelemission von 46,5 kg PM.
Bezogen auf den Anteil der unterschiedlichen Speditionen an der Gesamtfahrleistung ergeben sich spezi-
fische TransportgréRen von ca. 3,45 g PM / t bzw. ca. 0,26 g PM / m3.

Auf den betrachteten fiinf Relationen werden etwa 15,6 kg PM durch den Einsatz der ,GigaLiner* weniger
an die Umwelt abgegeben bzw. etwa 33,6 % der bisher erzeugten Dieselru3partikel eingespart (vgl. Abb.
5-3). Der Ausstol3 an Rul3partikeln je gefahrenen Kilometer nimmt zu. Hingegen verringern sich die spezi-
fischen Transportgréf3en an PM je Tonne um etwa 32,5 % und an PM je Kubikmeter um etwa 32,9 %.
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Abb. 5-3: Vergleich PM-Ausstol3 ,GigaLiner / herkémmliche Lastkraftfahrzeuge (gesamt und je Spedition)

5.3 Zusammenfassung

Abgesicherte Abschéatzungen und Prognosen von ékonomischen und dkologischen Veranderungen durch
den Einsatz von Uberlangen Lastzugkombinationen sind auf Grundlage des niedersachsischen Modell-
versuchs nur bedingt moglich.

Die Angaben der Speditionen wurden zunachst im Hinblick auf moégliche 6konomische Auswirkungen
untersucht. Genaue Aussagen beziglich der Kosten durch Personal, Wartung, Betrieb, Anschaffung und
Abschreibung wurden seitens der Speditionen nicht gemacht. Veranderungen in den variablen Kosten
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infolge des Kraftstoffverbrauchs konnten dagegen genauer quantifiziert werden. Im Vergleich zu her-
kémmlichen Last- und Sattelziigen konnten durch den Einsatz von ,GigaLinern“ folgende Veranderungen
quantifiziert werden:

e Einsparung von 33,3 % aller erforderlichen Streckenkilometer und 33,3 % aller notwendigen Fahrten.
e Einsparung von bis zu 33,3 % der Kosten fur Personal, Wartung und Betrieb.
e Einsparung von etwa 33,3 % der variablen Kosten infolge des Kraftstoffverbrauchs.

e Bezogen auf den Anteil der Speditionen an der Gesamtfahrleistung im Rahmen des Modellversuchs
konnten durch jeden von einem ,GigalLiner* gefahrenen Kilometer etwa 18 ct / km eingespart werden
Einsparungen je Relation von ca. 18.000 € sind realistisch.

e Bei Umstrukturierungen in den Fahrzeugbestanden durch den Ersatz von 10 — 15 % herkédmmlicher
Last- und Sattelztige durch ,GigaLiner” ist ein Einsparpotential infolge Kraftstoffminderverbrauchs von
3,3 % — 5 % bezogen auf den Gesamtbetrieb einer Spedition méglich.

e Mehrausgaben infolge Anschaffungen von z. B. Nachlauflenkachsen, Anpassungen in den Fahr-
zeugversicherungen und der Lkw-Maut werden seitens der Speditionen erwartet.

Die mittlere Volumenauslastung der im Modellversuch eingesetzten ,GigalLiner* von 91,5 % liegt weit
Uber dem bundesdeutschen Durchschnitt von herkdmmlichen 40 t-Fahrzeugen. Pro Relation, auf der
herkdmmliche Last- und Sattelziige durch ,GigalLiner" ersetzt werden, sind monetére Einsparungen von
etwa 25 % zu erwarten.

Basierend auf den Angaben der Speditionen wurden zur Abschétzung mdglicher 6kologischer Auswir-
kungen von Uberlangen Lastzugkombinationen die sich ergebenden CO,-, NO,- und PM-Emissionen
untersucht. Durch den Einsatz von ,GigaLinern* wirden sich die Emissionen je gefahrenen Kilometer und
damit je Fahrt gegeniiber herkdmmlichen Last- und Sattelziigen um etwa 4,4 % bis 4,8 % erhtéhen. Fir
eine gleiche zu transportierende Masse lie3en sich infolge eingesparter Fahrten und Streckenkilometer
durch den Einsatz von ,GigaLinern“ jedoch in der Summe ca. 4,5 % an Emissionen einsparen. Im Ver-
gleich zum Transport mit herkbmmlichen Last- und Sattelziigen kdnnten ,GigaLiner* somit einen kleinen
Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitat leisten. Im Einzelnen wurden die folgenden gewichteten Mittelwer-
te berechnet:

e ,GigaLiner" verringern den Kraftstoffverbrauch je transportierter Tonne um ca. 3,321/t (32,5 %) und
je transportierten Kubikmeter um ca. 0,251/ m3 (32,8 %).

e ,GigaLiner* verringern den Aussto3 an Kohlenstoffdioxid um ca. 8,8 kg CO,/t (32,5%) und ca.
0,66 kg CO, / m3 (32,8 %).

e ,GigaLiner“ verringern den Ausstol3 an Stickstoffoxiden je transportierter Tonne um ca. 32,4 % und je
transportierten Kubikmeter um ca. 32,8 %.

e ,GigaLiner* verringern den Ausstof3 an Rul3partikeln je transportierter Tonne um ca. 32,5 % und je
transportierten Kubikmeter um ca. 32,9 %.
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6 Zusammenfassung und Empfehlungen

Um die 6konomischen, ¢kologischen und verkehrlichen Auswirkungen beim Einsatz von ,GigalLinern®
besser quantifizieren und qualifizieren zu kénnen und den Einsatz von ,GigaLinern“ im praktischen Fahr-
betrieb evaluieren zu kdnnen, hat sich das Land Niedersachsen gemafll den Mdglichkeiten der EU-
Richtlinie 96/53 in Verbindung mit 8 70 Abs. la der StVZO entschlossen, einen auf zunéchst ein Jahr
befristeten Modellversuch durchzufihren.

Unter Bertcksichtigung der Ergebnisse der Studie der Bundesanstalt fiir Stralenwesen zur Quantifizie-
rung der Auswirkungen von neuen Fahrzeugkonzepten auf die Infrastruktur des Bundesfernstral3ennet-
zes (Glaeser et al., 2006) und den dort beschriebenen negativen Auswirkungen im Zusammenhang mit
einer Erhéhung des zulassigen Gesamtgewichts, genehmigte das Land Niedersachsen daher im Rahmen
eines zeitlich befristeten Modellversuchs (01.07.2006 — 31.07.2007) den Verkehr mit drei Fahrzeugkom-
binationen mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 40 t und einer Maximallange von 25,25 m auf vorab
gepruften und festgelegten Routen. Alle teilnehmenden Fahrzeuge des Modellversuchs wurden mit aktu-
ellen passiven und aktiven Sicherheitssystemen ausgestattet. In Verbindung mit speziell geschulten Fah-
rern wurde so von Beginn an ein hoher Sicherheitsstandard gewahrleistet.

Das ubergeordnete Ziel der vorliegenden Untersuchung bestand in der Auswertung des niedersachsi-
schen Modellversuchs und einer Zusammenfassung der bei den beteiligten Speditionen gewonnenen
Erfahrungen. Unter Berlcksichtigung von laufenden bzw. abgeschlossenen Studien der Bundesanstalt
fur StraRenwesen sollten die wahrend des niedersachsischen Modellversuchs gesammelten Daten zu-
satzlich nach ihren 6konomischen, 6kologischen und verkehrlichen Wirkungen ausgewertet und analy-
siert werden.

Die durchgefiihrten Analysen und Auswertungen in Zusammenarbeit mit den beteiligten Speditionen
Volkswagen Logistics — Schnellecke, Hellmann und Boll haben gezeigt, dass ein Betrieb in der Praxis mit
Uberlangen ,GigaLinern” und einem zulassigem Gesamtgewicht von 40 t technisch und verkehrlich még-
lich ist und fir alle beteiligten Speditionen einen wirtschaftlichen Nutzen ergeben hat.

Die durchgefuhrten Fahrten mit unterschiedlichen Fahrzeugkombinationen (kompatibel mit herkémmli-
chen Last- und Sattelziigen), unterschiedlichen transportierten Gitern und auch unterschiedlichen Fahrt-
weiten konnten von den Speditionen problemlos in den Betriebsablauf und die Fahrzeugdisposition
integriert werden. Von Problemen im Verkehrsablauf bzw. in der Verkehrssicherheit wurde nicht berichtet.
Verkehrsunfalle mit der Beteiligung von ,GigaLinern“ traten wahrend des einjahrigen Modellversuchs
nicht auf.

Nach Aussagen der Fahrer verfiigen ,GigaLiner" gegenliber herkémmlichen Last- und Sattelziige Uber
bessere Laufeigenschaften. Probleme bei der Befahrung von Verschwenkungen im Bereich von Baustel-
len sowie das Befahren von schmalen Fahrstreifen im Baustellenbereich stellten keine Probleme dar.

Nach einer kurzen Eingewdhnungsphase ist das Rangieren (auch rickwarts auf dem Betriebsgelande)
von ,GigaLinern“ nach Angaben der Fahrer vergleichbar mit dem Fahrverhalten herkdmmlicher Last- und
Sattelziige. Dies gilt besonders fir die Fahrzeugkombination der Spedition Hellmann, die wahrend des
Modellversuchs mit einer Nachlauflenkachse ausgestattet wurde.

Da wahrend des Modellversuchs nahezu ausschlie3lich Autobahnen ohne Unterbrechungen der Lenkzei-
ten befahren wurden, kdnnen Aussagen Uber die Befahrbarkeit von Rastanlagen, Kreisverkehren und
plangleiche Knotenpunkten mit engen Radien aus der vorliegenden Untersuchung nicht abgeleitet wer-
den. Die modellbasierten Untersuchungen sowie die umfangreichen durchgefiihrten Fahrversuche der
BASt zeigen hier jedoch, dass derartige Verkehrsanlagen nur schwer bzw. ohne Einhaltung von Sicher-
heitsraumen befahren werden kdnnen. Sollte der Einsatzbereich von iberlangen ,GigaLinern“ auf vorab
definierte und festgelegte Routen beschrankt werden, konnten derartige Probleme jedoch auf ein Mini-
mum reduziert bzw. vollstédndig vermieden werden.
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Auf der Grundlage des niederséchsischen Modellversuchs bzw. den Angaben der beteiligten Speditionen
kann nicht abgeleitet werden, wie viele herkémmliche Last- und Sattelziige kiinftig durch ,GigaLiner” er-
setzt werden und welche Veranderungen sich dadurch im DTV bzw. DTV®Y einstellen werden. Die betei-
ligten Speditionen wirden ca. 10 bis 15 % ihres Fahrzeugparks als Uberlange ,GigaLiner” fir die Durch-
fuhrung von Volumentransporten ausristen.

Auf der Grundlage der erhobenen Daten bei den beteiligten Speditionen wurden im Rahmen der Unter-
suchung umfangreiche Berechnungen durchgefiihrt, die auf Basis der transportierten Mengen eine ver-
gleichende Betrachtung von tkonomischen und 6kologischen Auswirkungen von ,GigaLinern* und her-
kémmlichen Last- und Sattelziigen ermoglichen. Zwar liegen der Kraftstoffverbrauch und damit auch die
Emissionen der betrachteten ,GigaLiner” Uber den Werten herkdmmlicher Last- und Sattelztige, aufgrund
der deutlich geringen Fahrtenanzahl und damit deutlich geringeren gefahrenen Streckenkilometern las-
sen sich in der Summe jedoch positive 6konomische und 6kologische Effekte durch den Einsatz von ,Gi-
galLinern ermitteln. Unter Beriicksichtigung des jeweiligen individuellen Anteils der Speditionen an der
Gesamtfahrleistung sinkt der Kraftstoffverbrauch je transportierter Tonne im Mittel von 10,22 |/ t mit her-
kémmlichen Last- und Sattelziigen auf 6,9 |/t mit den ,GigaLinern“. Der Kraftstoffverbrauch je transpor-
tierten Kubikmeter sinkt im Mittel von 0,76 | / m3 auf 0,51 | / m3.

Auch unter Beriicksichtigung kiinftiger Mehrkosten bzgl. der technischen Fahrzeugausstattung (Nachlauf-
lenkachsen), der Fahrzeugversicherung oder auch héherer Mautgebihren wird von den beteiligten Spedi-
tionen mit monetaren Einsparungen von ca. 25 % durch den Einsatz von ,GigalLinern* auf volumenorien-
tierten Relationen gerechnet.

Analog zum Kraftstoffverbrauch verhalten sich auch die berechneten CO,, NO,- und PM-Emissionen.
Durch den Einsatz von ,GigaLinern* wirden sich die Emissionen je gefahrenen Kilometer und damit je
Fahrt gegeniiber herkbmmlichen Last- und Sattelzligen um etwa 4,4 % bis 4,8 % erhdhen. Fir eine glei-
che zu transportierende Masse liel3en sich infolge eingesparter Fahrten und Streckenkilometer durch den
Einsatz von ,GigaLinern“ jedoch in der Summe ca. 4,5 % an Emissionen einsparen. Im Vergleich zum
Transport mit herkdmmlichen Last- und Sattelziigen kdnnten ,Gigaliner* somit einen kleinen Beitrag zu
einer nachhaltigen Mobilitat leisten.

Basierend auf den durchgefiihrten Analysen und Auswertungen des niedersachsischen Modellversuchs
werden im Folgenden unter Berlicksichtigung der Ergebnisse der BASt-Studie abschlieRende Empfeh-
lungen formuliert, die kiinftig bei der Durchfiihrung von Transporten mit ,GigalLinern“ berticksichtigt wer-
den sollten:

e Der Einsatzbereich von tberlangen ,GigaLinern“ mit einer Gesamtlange von maximal 25,25 m sollte
auf volumenorientierte Relationen beschrankt werden. Eine Erhéhung des zuldssigen Gesamtge-
wichts sollte aufgrund der in der BASt-Studie beschriebenen negativen Auswirkungen nicht erfolgen.

o Aufgrund der zu erwartenden negativen Auswirkungen bei der Befahrung des nachgeordneten Stra-
Rennetzes mit ,GigaLinern” sollte der Betrieb mit Uberlangen ,GigaLinern* nur auf vorab definierten
und festgelegten Routen erfolgen. Diese Routen sollten vorwiegend auf dem hochrangigen Auto-
bahn- und Bundesstrallennetz liegen. Bei einer Befahrung von plangleichen Knotenpunkten in Form
von Kreisverkehren oder auch Einmiindungen und Kreuzungen ist vorab die Befahrung zu prifen.

e In diesem Zusammenhang ist der Einbau von Nachlauflenkachsen, welche die Befahrung des BO-
Kraftkreises mit ,GigalLinern“ erméglichen sollen, zu empfehlen. Durch die Nachlauflenksachse kann
die Flacheninanspruchnahme bei der Kurvenfahrt mit einem ,GigaLiner* deutlich reduziert werden.
Eine problemlose Befahrung aller Stral3enverkehrsanlagen fur den flieRenden und den ruhenden
Kraftfahrzeugverkehr kann jedoch auch bei Einhaltung des BO-Kraftkreises nicht gewahrleistet wer-
den.

¢ Rangieren und Ruckwartsfahren von ,GigaLinern“ im offentlichen StraRenraum sollte vermieden wer-
den.
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Eine Ausristung von ,GigaLinern* mit technischen Systemen bzgl. der Fahrzeugsicherheit und des
-Fahrzeughandlings” ist wiinschenswert, um den Fahrer in kritischen Fahrmandévern und Fahrsituati-
onen zu unterstiitzen und eventuelle Unfallfolgen fir alle Verkehrsteilnehmer zu reduzieren.

Eine Schulung der Fahrer sowie eine intensive Einweisung sollten Voraussetzung fur das Fihren von
»GigaLinern“ sein.

Beim Einsatz von ,GigalLinern auf langeren Relationen und den dann erforderlich werden Unterbre-
chungen der Lenkzeiten sollte vorab eine geeignete Rastanlage zum Abstellen des iberlangen ,Gi-
gaLinern* bestimmt werden. Da ,GigaLiner” nur in L&ngsaufstellung abgestellt werden kdnnen, sind
Maoglichkeiten zu evaluieren, die das Freihalten der Parkplatze in Langsaufstellung auf Rastanlagen
fur ,GigaLiner” sicherstellen.

Den in der Offentlichkeit bestehenden Bedenken und negativen Vorurteilen bzgl. der ,GigalLiner*
sollte durch eine gezielte und neutrale Offentlichkeitsarbeit begegnet werden. In diesem Zusammen-
hang sollte auch darauf eingegangen werden, dass derartige Fahrzeuge vorwiegend auf dem hoch-
rangigen Autobahn- und LandstralBennetz eingesetzt werden sollen und Rangiermanéver und auch
Ruckwartsfahren nur auflerhalb des offentlichen Strallenraums stattfinden. Interaktionen mit dem
nicht-motorisierten Verkehr und daraus resultierende Konfliktsituationen werden somit von vornherein
auf ein Minimum reduziert.
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